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TILL KOMMUNIKATIONSMINISTERIET 
 
Kommunikationsministeriet tillsatte genom sitt beslut LVM130:00/2007 av den 
3.12.2007 en arbetsgrupp för att utreda behovet av ändringar i lotsningslagen. 
Arbetsgruppen hade till uppgift att lägga fram förslag om nödvändiga ändringar i 
lotsningslagen i det fall att lotsningen fortfarande bedrivs endast av Lotsverket, samt att 
bedöma vilka inverkningar ett beslut att konkurrensutsätta lotsningstjänsterna skulle ha 
och vilka sakhelheter som i detta fall bör utredas. Arbetsgruppens verksamhetsperiod 
började 3.12.2007 och slutade 15.2.2008. Arbetsgruppen överlämnade en utredning 
daterad 15.2.2008, vilken har publicerats i kommunikationsministeriets 
publikationsserie nummer 11/2008. 
 
Kommunikationsministeriet förlängde arbetsgruppens verksamhetsperiod genom sitt 
beslut LVM030:00/2008 av den 11.3.2008. Arbetsgruppen hade till uppgift att på basis 
av den tidigare utredningen klarlägga speciellt följande faktorer: 
• hur användbara de olika alternativen (t.ex. öppen konkurrens, 
konkurrensutsättning eller en kombination av dessa) är och verkningarna av att 
öppna konkurrensen, 
• hur sjöfartssäkerheten tryggas, 
• hur tillgången till tjänsten säkras i alla områden, 
• prissättningsmekanismen, 
• hur kvaliteten på tjänsterna garanteras och statens roll i detta, 
• hur lotsningens kontinuitet tryggas under särskilda omständigheter, 
• riskhantering och skadeståndsansvar, samt 
• konkurrensutsättningens för- och nackdelar. 
Därtill skulle arbetsgruppen på basis av sin utredning framlägga ett förslag om 
organiseringen av lotsningsverksamheten. Arbetsgruppens verksamhetsperiod började 
15.3.2008 och slutade 31.12.2008. Arbetsgruppen utökades med representanter från 
finansministeriet och Konkurrensverket. 
 
Regeringsrådet Mikael Nyberg från kommunikationsministeriet fungerade som 
ordförande för arbetsgruppen fram till 1.10.2008, varefter Minna Kivimäki, rådet för 
internationella ärenden vid kommunikationsministeriet, övertog posten. Medlemmarna i 
arbetsgruppen var sjöfartsrådet Sirkka-Heleena Nyman från kommunikationsministeriet, 
sjöfartsrådet Aila Salminen från kommunikationsministeriet, konsultativa 
tjänstemannen Mika Mäkilä från kommunikationsministeriet, direktören Matti Aaltonen 
från Sjöfartsverket, juristen Leila Harjula från Sjöfartsverket, budgetrådet Esko Tainio 
från finansministeriet och konkurrensrådet Riitta Ryhänen från Konkurrensverket. 
Sekreterare för arbetsgruppen var juristen Leila Harjula från Sjöfartsverket och 
överinspektören Rami Sampalahti från kommunikationsministeriet. Arbetsgruppen 
sammanträdde 11 gånger. 
 
En konsultutredning beställdes till stöd för arbetsgruppens arbete. Deloitte & Touche 
Oy valdes till konsult. Konsultens uppgift var att beräkna ekonomiska nyckeltal för fem 
olika alternativ för lotsningsverksamheten. De verksamhetsalternativ som utvärderades 
var monopol, regional konkurrensutsättning, konkurrensutsättning i varje hamn och 
öppen konkurrens samt en kombination av öppen konkurrens och konkurrensutsättning. 
Konsultutredningen har överlämnats till kommunikationsministeriet och ställts till 
arbetsgruppens förfogande. 
 
Arbetsgruppen har under verksamhetsperioden hört representanter för 
försvarsministeriet, gränsbevakningsväsendets stab samt arbets- och näringsministeriet. 
 
Arbetsgruppen ordnade ett diskussionsmöte, vid vilket representanter för följande 
aktörer hördes: Finlands näringsliv, Lotsverket, Lotsförbundet rf, Finlands 
Hamnförbund rf, Finlands Skeppsmäklarförbund rf, Rederierna i Finland rf, Baltic Pilot 
Oy Ab, Företagarna i Finland, Hamnoperatörerna Ltd, Finlands Skeppsbefälsförbund rf, 
Finlands Maskinbefälsförbund rf, Joensuu hamn, Kalajoki hamn, Kotka hamn och 
World Wildlife Fund (WWF). 
 
Arbetsgruppen framför i enlighet med sitt uppdrag följande: 
Efter att i enlighet med sitt uppdrag ha undersökt hur användbara olika alternativ för 
organiseringen av lotsningsverksamheten är och hur dessa påverkar säkerhet, pris, 
servicenivå, lotsning under särskilda omständigheter samt riskhantering och 
skadeståndsansvar, har arbetsgruppen kommit fram till att det är möjligt att organisera 
lotsningsverksamheten ändamålsenligt på flera olika sätt. 
 
Arbetsgruppen har haft ekonomiska beräkningar, internationella jämförelser och andra 
myndigheters synpunkter angående lotsning till sitt förfogande. Arbetsgruppen har 
utgått från att skyldigheten att anlita lots bevaras i sin nuvarande omfattning.  
Skyldigheten att anlita lots grundar sig på samhällets intresse att säkerställa 
fartygstrafikens säkerhet på Finlands territorialvatten. Säkerställandet av säkerheten har 
varit den främsta utgångspunkten i alla modeller som undersökts. Arbetsgruppens 
centrala utvärderingsgrunder var tryggandet av servicenivån och hanteringen av 
helhetskostnaderna för lotsningen. Priset på lotsningstjänster bör vara rimligt i alla 
lotspliktiga farleder. Servicenivån bör motsvara den nuvarande, det vill säga att tjänsten 
måste finnas tillhanda inom rimlig tid på alla farleder. Tjänsterna bör anordnas på ett 
kostnadseffektivt sätt på servicens alla miniminivåer. Även de statsekonomiska 
verkningarna bör beaktas vid anordnandet av tjänsterna. 
 
De lagstiftningsprojekt gällande lotsning som har varit under beredning i EU visar att 
även om kommissionen har ansett att lotsning till sin natur är en kommersiell tjänst, har 
den samtidigt betonat lotsningens särdrag, främst vad gäller de förpliktelser som härrör 
från dess natur som offentlig tjänst samt dess betydelse för sjösäkerheten och 
miljöhänsynen. För tillfället är det inte att vänta att man inom EU påbörjar 
författningsprojekt gällande lotsning. Arbetsgruppen anser att EU-lagstiftningen i 
princip inte innehåller specifika krav på hur lotsningsverksamheten ska organiseras. 
 
Utgående från detta framlägger arbetsgruppen följande alternativ för organiseringen av 
lotsningsverksamheten: 
1. Bevarande av monopol i enlighet med det nuvarande systemet 
2. Regional konkurrensutsättning 
3. Öppen konkurrens i kombination med regional konkurrensutsättning. 
 
Arbetsgruppen konstaterar att om lotsningsverksamheten öppnas för konkurrens, kräver 
följande frågor ännu vidare utredning: 
• Hur lotsutbildning ska ordnas 
• Hur lotsarnas och lotsningsverksamhetens oberoende status ska definieras 
• Hur prissättningsmekanismen ska bestämmas 
• Hur lotsningsverksamhetens ekonomiska risker ska hanteras och fördelas 
• De statsekonomiska verkningarna och finansieringen 
• Utarbetandet av en fungerande modell för konkurrensutsättningen. 
 
Med tanke på hur språkfrågan inom linjelotsning påverkar lotsningsmarknaden föreslår 
arbetsgruppen att även denna fråga avgörs i samband med beslutet om hur 
lotsningsverksamheten ska ordnas framöver. 
 
Arbetsgruppen föreslår att denna utredning sänds ut på remissrunda. Efter remissrundan 
kan beslut fattas på basis av utlåtandena och de synpunkter som har getts i denna 
utredning. Särskilt med tanke på de frågor som kräver ytterligare utredning bedömer 
arbetsgruppen att lagstiftningen om öppnandet av lotsning för konkurrens kan 
förverkligas allra tidigast 2010. 
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1. UPPDRAGSGIVNING  
1.1 Arbetsgruppen som utredde behovet av ändringar i lotsningslagen   
 
Kommunikationsministeriet tillsatte genom sitt beslut LVM130:00/2007 av den 
3.12.2007 en arbetsgrupp för att utreda behovet av ändringar i lotsningslagen 
(940/2003). Arbetsgruppen hade till uppgift att lägga fram förslag om nödvändiga 
ändringar i lotsningslagen i det fall att lotsningen fortfarande bedrivs endast av 
Lotsverket, samt att bedöma vilka inverkningar ett beslut att konkurrensutsätta 
lotsningstjänsterna skulle ha och vilka sakhelheter som i detta fall bör utredas. 
Arbetsgruppens verksamhetsperiod var 3.12.2007 –15.2.2008. 
  
Arbetsgruppen överlämnade en utredning daterad 15.2.2008, i vilken nationell och 
internationell reglering av lotsning, lotsningens innehåll, den nuvarande 
lotsningsverksamheten samt möjliga alternativ för ordnandet av lotsningsverksamheten 
beskrivs. Arbetsgruppen har i enlighet med sitt uppdrag framlagt, att de faktorer som 
hänför sig till att lotsningen öppnas för konkurrens utreds och verkningarna bedöms. 
Arbetsgruppens utredning har publicerats i kommunikationsministeriets 
publikationsserie nummer 11/2008. 
 
1.2 Arbetsgruppen som tillsatts för att utreda öppnandet av lotsningen för 
konkurrens  
 
Kommunikationsministeriet förlängde den 11.3.2008 genom sitt beslut 
LVM030:00/2008 verksamhetsperioden för arbetsgruppen som utredde behovet av 
ändringar i lotsningslagen. Samtidigt ändrades arbetsgruppens uppdrag till att utreda 
vilka principer och sakhelheter som hänför sig till öppnandet av lotsningen för 
konkurrens, bedöma verkningarna av att öppna konkurrensen samt framlägga sitt 
förslag om organiseringen av lotsningsverksamheten. Arbetsgruppens 
verksamhetsperiod var 15.3.2008 – 31.12.2008. Arbetsgruppen utökades med 
representanter från finansministeriet och Konkurrensverket. 
 
Arbetsgruppens uppdrag har varit att på basis av den utredning, som framlagts av 
arbetsgruppen som utredde behovet av ändringar i lotsningslagen, klargöra särskilt 
följande aspekter: 
• hur användbara de olika alternativen (t.ex. öppen konkurrens, 
konkurrensutsättning eller en kombination av dessa) är och verkningarna av att 
öppna konkurrensen, 
• hur sjöfartssäkerheten tryggas, 
• hur tillgången till tjänsten säkras i alla områden, 
• prissättningsmekanismen, 
• hur kvaliteten på tjänsterna garanteras och statens roll i detta, 
• hur lotsningens kontinuitet tryggas under särskilda omständigheter, 
• riskhantering och skadeståndsansvar, samt 
• konkurrensutsättningens för- och nackdelar. 
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En konsultutredning beställdes till stöd för arbetsgruppens arbete. Deloitte & Touche 
Oy valdes till konsult. Konsultens uppgift var att beräkna ekonomiska nyckeltal för fem 
olika alternativ för lotsningsverksamheten. De verksamhetsalternativ som utvärderades 
var monopol, regional konkurrensutsättning, konkurrensutsättning i varje hamn, öppen 
konkurrens samt en kombination av öppen konkurrens och konkurrensutsättning. 
 
2. BAKGRUND 
 
2.1 Konkurrensens funktioner och förutsättningar 
 
Finland avstod från allmän prisreglering före år 1988. Den lag om 
konkurrensbegränsningar som då trädde i kraft hade som målsättning att trygga en sund 
och fungerande ekonomisk konkurrens, eftersom konkurrens ansågs vara en mer 
gynnsam mekanism för produktionen av förnödenheter, organiseringen av distribution 
och allokeringen av ekonomiska resurser än de regleringar som den offentliga makten 
och näringslivet själv genomförde. I motiveringarna till lagen konstaterades att i 
ekonomisk konkurrens främjar företagen såväl sina kunders, nationalekonomins som 
sitt eget intresse genom att försöka erbjuda prestationer som är mer eftersökta än 
konkurrerande produkter eller tjänster samt genom att kontinuerligt sträva efter nya 
uppfinningar eller produkter och att förbättra produktionsprocesserna. 
 
Grundsyftet med ekonomisk konkurrens är att få till stånd en effektiv allokering av 
ekonomiska resurser till olika ändamål under de omständigheter som skapas av ett 
decentraliserat beslutsfattande på marknaden. Enligt Kilpailukatsaus (Kilpailuviraston 
selvityksiä 2/2008) som publicerades på hösten 2008, innehåller definitionen tre viktiga 
synpunkter: 
1. På basis av de individuella preferenser som uttrycks på marknaden samt kända 
verksamhetsmöjligheter kan man utnyttja resurserna på ett så effektivt sätt som 
möjligt (statisk effektivitet) 
2. Nya och tidigare okända produktionsmöjligheter (nya förnödenheter eller 
produktionsprocesser) som upptäcks och tas i bruk ökar välståndet (dynamisk 
effektivitet) 
3. Ekonomisk konkurrens skapar förutsättningar för politisk demokrati och social 
rättvisa genom att decentralisera det ekonomiska beslutsfattandet. 
 
I Kilpailukatsaus konstateras att den konkurrensmässiga verksamhetsmodellen har 
förstärkts speciellt på grund av EU-medlemskapet. Deltagandet i integrationen har även 
förändrat den institutionella verksamhetsmiljön i samma riktning. Med hänsyn till detta 
kan man hänvisa till bl.a. OECD:s landsrapport från år 2003 om reglering och 
marknadernas funktionalitet. Regleringsreformerna som genomförts i Finland, särskilt 
affärsverksreformen och öppnandet av konkurrensen inom tele- och energimarknaderna, 
fick beröm, såsom även de många åtgärder som vidtagits för att upphäva statens 
traditionellt starka roll i ekonomin.  Staten har strävat efter att avstå från sådana 
funktioner som lämpar sig för konkurrensmarknader och den offentliga sektorn har allt 
mer övergått till att möjliggöra offentliga tjänster i stället för att tillhandahålla dem. Det 
finns dock branschvisa undantag, så Finland har fortfarande fler regleringar än 
medelvärdet inom EU, särskilt inom den statliga styrningen där inga betydande 
förändringar skett mellan 1998 och 2003. Detta beror på mängden offentlig 
företagsverksamhet, de statliga företagens storlek och direkta statliga styrning 
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(offentligt ägande) samt bruket av prisreglering och reglering av bestämmelser och 
kontroll (deltagande i affärsverksamheten).  Landsrapporten fäster även uppmärksamhet 
vid den låga produktivitetsnivån inom den skyddade och offentliga sektorn. 
 
2.2 EU-reglering 
 
Trafikbranschen omfattas av många specialregleringar, både på nationell och EU-nivå. 
Det faktum att EG-kommissionen ofta stannat för olika reformer beroende på 
transportsätt då den strävat efter att öppna konkurrensen på marknaden för 
transporttjänster ligger till grund för regleringen på EU-nivå. Inom sjöfartsbranschen 
ingick reformförslagen gällande lotsning i kommissionens år 2004 framlagda förslag till 
Europaparlamentets och rådets direktiv om tillträde till marknaden för hamntjänster 
(KOM/2004/654). 
   
I förslaget till direktiv konstateras att lotsning till sin natur anses vara en kommersiell 
tjänst. I den reglering som föreslås fästs dock uppmärksamhet på lotsningens särdrag 
och speciellt på skyldigheter när det gäller allmänna tjänster kopplade till lotsning samt 
sjösäkerhets- och miljövårdsverkningar. På grund av dessa samt lotsningens 
obligatoriska natur kan tillstånd för lotstjänster omfattas av särskilt stränga kriterier. På 
basis av bl.a. kunskaper om och kapacitet för farbarhet på ett speciellt driftsområde 
skulle de behöriga myndigheterna kunna, från fall till fall, antingen reservera för sig 
själva, eller direkt bevilja en exklusiv rättighet för en specifik organisation att 
tillhandahålla lotstjänster i en specifik hamn. Detta skulle ha förutsatt att 
medlemsstaterna rapporterar om de åtgärder som vidtagits för att förbättra 
lotsningstjänsternas effektivitet. 
 
Eftersom förslaget inte infördes i gemenskapslagstiftningen, ska bestämmelserna i EU:s 
grundfördrag, speciellt dess regler om konkurrens och statsstöd, följas vid anordnandet 
av lotsning. Därtill måste man beakta grundfördragets 86 artikel, vars syfte är att 
förhindra att medlemsstaterna missbrukar sin befogenhet att utföra föreskrifter och 
fastställa regler till förmån för offentlig företagsverksamhet och företag som de beviljar 
särskilda eller exklusiva rättigheter på ett sätt som förvränger den ekonomiska 
konkurrensen.  Särskilt beviljandet av exklusiva rättigheter innebär ett allvarligt 
ingripande i marknadernas funktion, eftersom konkurrensen förhindras helt till följd 
därav. Därför är en dylik åtgärd tillåten endast på mycket vägande grunder.  Då möjliga 
målsättningar för säkerhet och servicenivå utvärderas, beaktas därför huruvida 
målsättningarna kan uppnås genom medel som inte förvränger konkurrensen lika 
mycket, till exempel genom kompetenskrav, koncessionsreglering eller SGEI-tjänster 
(Services of General Economic Interest, tjänster av allmänt ekonomiskt intresse). SGEI-
tjänsterna är sådana allmännyttiga tjänster som avses i artiklarna 16 och 86 i 
grundfördraget. Dessa utförs också ofta på affärsmässiga grunder.  De kännetecknas 
dock framför allt av allmännyttighet. Medlemsstaten har därför ålagt dem särskilda 
förpliktelser om offentlig service. Tjänsterna i fråga hänför sig till uppgifter som tjänar 
samhället som helhet och som syftar till att uppnå samhällets ekonomiska, sociala och 
regionala mål. 
 
Just nu utreder en ledningsgrupp tillsatt av finansministeriet samt beredningsgrupper 
inom olika förvaltningsområden om statens affärsverksmodell lämpar sig för de 
gemensamma marknaderna. Utredningen framläggs senast 31.12.2009. 
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3. NULÄGE 
 
3.1 Lagstiftning gällande lotsning  
 
Stadganden om lotsning ingår i lotsningslagen (940/2003) och statsrådets förordning om 
lotsning (982/2003), lagen om Lotsverket (938/2003) och statsrådets förordning om 
Lotsverket (980/2003) samt lagen om Sjöfartsverket (939/2003) och statsrådets 
förordning om Sjöfartsverket (504/2006).  
 
I 6 kap. 10 § 3 mom. i sjölagen (674/1994) ingår ett allmänt stadgande om skyldigheten 
att anlita lots. Enligt denna ska befälhavaren tillkalla en lots då det är nödvändigt för att 
trygga fartygets säkerhet.  
 
I 3 kap. 7 § i skadeståndslagen (412/1974) stadgas att staten och kommunen inte svarar 
för skada som förorsakats vid lotsning. 
 
Med stöd av 21 § 2 mom. i lotsningslagen har Sjöfartsverket den 30.12.2003 utfärdat 
föreskrifter (Dnr 2004/50/2003) om skriftliga examina och provlotsningar i anslutning 
till beviljandet av styrsedel för lots och linjelotsbrev. Med stöd av nämnda stadgande för 
Sjöfartsverket även register över de styrsedlar för lotsar, linjelotsbrev och dispenser som 
verket beviljat. Med stöd av 21 § 3 mom. i lotsningslagen har Sjöfartsverket den 
19.12.2008 utfärdat förnyade föreskrifter (Dnr 2316/510/2008) om lotsleder, 
lotsningssträckor och lotsplatser samt publicerat en företeckning över dessa.  
 
Om lotsningsavgifter och redarens avgiftsskyldighet stadgas i lotsningslagens 
(940/2003) 6 §. I paragrafen hänvisas till lagen om Lotsverket (938/2003), i vars 4 § 
stadgas om Lotsverkets rätt att uppbära lotsningsavgift samt grunderna för 
lotsningsavgiften. Närmare bestämmelser om lotsningsavgiftens pris per enhet ges i 
statsrådets förordning om Lotsverkets lotsningsavgifter (1396/2006). Eftersom 
lotsningstjänsterna inte sker i form av affärsverksamhet uppkommer ingen 
mervärdesskatteskyldighet för Lotsverket. 
 
I kommunikationsministeriets förordning om Sjöfartsverkets avgiftsbelagda prestationer 
(1175/2007) som utfärdats med stöd av lagen om grunderna för avgifter till staten 
(150/1992) stadgas om avgifter som uppbärs för prestationer i anslutning till lots- och 
linjelotsexamen samt avgifter som uppbärs för beviljande av befrielser från skyldigheten 
att anlita lots och skyldigheten att tillhandahålla lotsningstjänster.  
 
3.2 Bedrivande av lotsningsverksamhet 
 
Lotsningsverksamheten överfördes från och med början av år 2004 från Sjöfartsverket 
till Lotsverket, som grundades i samband med Sjöfartsverkets organisationsreform för 
att sörja för lotsningstjänsterna. Sjöfartsverket sörjer fortfarande för de uppgifter i 
anslutning till lotsningsverksamheten som inte enligt annan lag ankommer på 
Lotsverket. 
 
I 4 § 1 mom. i lotsningslagen stadgas att bedrivandet av lotsningsverksamhet ankommer 
på Lotsverket. Lotsverket ska erbjuda sådana lotsningstjänster som avses i 
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lotsningslagen i de farleder på finskt vattenområde och den arrenderade delen av Saima 
kanal där lots enligt lagen ska anlitas. I 2 § i lagen om Lotsverket stadgas att Lotsverket 
har till uppgift att på de vattenområden som anges i lotsningslagen sörja för utbudet på 
sådana lotsningstjänster som avses i lotsningslagen samt att fullgöra övriga i 
lotsningslagen angivna lotsningsrelaterade uppgifter och skyldigheter. 
 
Sjöfartsverket bestämmer i enlighet med bemyndigandet i lotsningslagen om lotsleder, 
lotsningssträckor och lotsplatser. År 2007 fanns sammanlagt 4 150 kilometer farleder 
för handelssjöfart, varav 771 kilometer insjöleder. Sjötransporterna till utlandet sköttes 
år 2007 via sammanlagt 52 hamnar. Transporterna är koncentrerade till de största 
hamnarna. I slutet av år 2008 fanns 37 lotsplatser, där lotsen stiger ombord på eller 
avlägsnar sig från fartyget. Farlederna och lotsplatserna presenteras i bilaga 1. 
 
Med stöd av hamnordningen får kommunerna bestämma om lotsning inom 
hamnområdet. Härvidlag avses inte den lotsning som stadgas i lotsningslagen, utan 
sådan verksamhet inom hamnområdet i anslutning till manövrering av fartyg i vilken 
personen i fråga verkar som befälhavarens rådgivare samt sakkunnig i fråga om 
vattenområden och sjöfarten som nämns i 4 § 2 mom. i lotsningslagen. Hamnarna har 
dock inte nu längre särskilda hamnlotsar. Om hamnordningen förutsätter lotsning inom 
hamnområdet, sköter Lotsverkets lotsar även hamnlotsningstjänsterna. 
 
3.3 Stadganden angående lotsning 
 
3.3.1 Definitioner av lotsning och lots 
 
Enligt 2 § i lotsningslagen avses med lotsning verksamhet i anslutning till manövrering 
av fartyg, varvid lotsen är befälhavarens rådgivare samt sakkunnig i fråga om 
vattenområden och sjöfarten och med lots en person som Sjöfartsverket genom 
beviljande av styrsedel godkänt för verksamhet som lots på finskt vattenområde samt på 
den arrenderade delen av Saima kanal.  
 
3.3.2 Skyldighet att anlita lots och befrielse från denna skyldighet 
 
Enligt 5 § i lotsningslagen ska fartyg i de i 4 kap. 1 § i vattenlagen (264/1961) nämnda 
lotspliktiga allmänna farlederna på finska vattenområden och den arrenderade delen av 
Saima kanal anlita lots om fartygets last är farlig eller skadlig eller om fartygets storlek 
det kräver. Skyldigheten att anlita lots gäller dock ej de fartyg som skilt nämns i 5 § 3 
mom. i lotsningslagen. Genom statsrådets förordning utfärdas närmare bestämmelser 
om fartyg som omfattas av skyldigheten att anlita lots. 
 
I 5 § 4 mom. i lotsningslagen stadgas om fartyg, som enligt i lagen stadgade 
förutsättningar är befriade från skyldigheten att anlita lots på grund av fartygets storlek. 
Befriade från skyldigheten att anlita lots är sådana fartyg, vars befälhavare av 
Sjöfartsverket har beviljats ett fartygsspecifikt linjelotsbrev för en viss farled och fartyg 
Sjöfartsverket beviljat dispens samt fartyg i inrikestrafik på Saimens vattenområde.  
 
Sjöfartsverket kan dock enligt 5 § 5 mom. i lotsningslagen av säkerhets- eller 
miljövårdsskäl besluta att en namngiven befälhavare eller ett visst fartyg ska anlita lots 
även i andra situationer än sådana då skyldighet enligt denna lag föreligger. 
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Cirka 60 procent av de fartyg som omfattas av skyldigheten att anlita lots anlitar en 
linjelots eller så har fartygen beviljats dispens från skyldigheten att anlita lots. 
Lotsverket sörjer alltså för resterande cirka 40 procent av lotsningarna inom 
fartygstrafiken.  
 
3.3.3 Stadganden angående lotsar 
 
I lotsningslagen stadgas om lotsens uppgifter, ansvar och skyldigheter samt 
behörighetskrav. Styrsedel för lots beviljas av Sjöfartsverket, som med stöd av 
lotsningslagen även övervakar att lotsarna följer lotsningslagen och de stadganden och 
föreskrifter som utfärdats med stöd av lagen. Arbetsledningens bestämmelser som gäller 
lotsningen får lotsen av sin arbetsgivare. Vid lotsning av ett fartyg fungerar lotsen som 
rådgivare för befälhavaren samt som sakkunnig i fråga om vattenområden och sjöfarten. 
 
Lotsens egentliga uppgift är lotsning av fartyget och åtgärder som ansluter sig till 
lotsning. Enligt 8 § 1 mom. i lotsningslagen ska lotsen lämna fartygets befälhavare de 
uppgifter och anvisningar som behövs för att fartyget ska kunna framföras tryggt samt 
övervaka de åtgärder i anslutning till manövreringen av fartyget som är av betydelse 
med tanke på säkerheten inom fartygstrafiken samt miljövården.  
 
Förutom lotsningsverksamheten är lotsen enligt 8 § 2 mom. i lotsningslagen skyldig att 
meddela fartygstrafikservicen om alla observationer av betydelse med tanke på 
sjöfarten, fartygets och de ombordvarandes säkerhet, miljöskyddet eller 
sjöövervakningen och tullkontrollen. Därtill ska lotsen rapportera alla skador på det 
fartyg som lotsas eller skador som fartyget förorsakat samt då så krävs lämna 
tilläggsuppgifter om dem till myndigheterna. 
 
Enligt 8 § 1 mom. i lotsningslagen är lotsen ansvarig för lotsningen. Likväl är fartygets 
befälhavare enligt 7 § 1 mom. i lotsningslagen ansvarig för manövreringen av fartyget 
även då han eller hon följer lotsens manövreringsanvisningar. 
 
Lotsens rätt att vägra utföra lotsning eller att avbryta lotsning, om vilken stadgas i 
lotsningslagens 11 §, är en väsentlig del av lotsens ansvar. Lotsen har rätt att vägra 
utföra en lotsning eller att avbryta en lotsning, om han eller hon anser att inledandet av 
resan eller att en fortsatt resa äventyrar säkerheten för fartyget, de ombordvarande, den 
övriga sjötrafiken eller miljön. Lotsen ska då omedelbart meddela fartygets befälhavare 
om orsakerna till vägran eller avbrytandet samt meddela fartygstrafikservicen om 
vägran eller om att lotsningen avbryts.  
 
I lotsningslagens 17 § stadgas om handräckning. Enligt den har lotsen rätt att vid behov 
få handräckning av befälhavaren på statsfartyg samt av polisen, 
gränsbevakningsväsendet och tullverket.  
 
Enligt 2 § 3 mom. i lagen om Lotsverket ska Lotsverket ha beredskap att sköta sina 
uppgifter också under undantagsförhållanden. I praktiken innebär detta, att även lotsarna 
handhar beredskapsuppgifter. 
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3.3.4 Styrsedel för lots 
 
Om styrsedel för lots och förutsättningarna för beviljandet av den stadgas i 
lotsningslagens 12 § och närmare i 3 § i statsrådets förordning om lotsning. 
Förutsättningar för beviljande av styrsedel för lots är att sökanden innehar 
sjökaptensbrev, har sådan hälsa och kondition som krävs av den som är i 
däckstjänstgöring på ett handelsfartyg, har utfört övningsfärder med olika typer av 
fartyg i den farled som antecknas i styrsedeln, har avlagt en av Sjöfartsverket anordnad 
skriftlig examen och har utfört en av Sjöfartsverket godkänd provlotsning samt i 
behövlig mån behärskar finska och svenska. 
 
Sjöfartsverket beviljar styrsedlar för lotsar. Styrsedel för lots beviljas för viss tid, högst 
fem år, och kan förnyas på ansökan enligt de förutsättningar som stadgas i 
lotsningslagen. Om återkallande av styrsedel för lots stadgas i lotsningslagens 13 §. 
 
Årligen beviljas cirka 60-80 styrsedlar för lots. År 2007 beviljades 78 styrsedlar för lots 
och i slutet av år 2007 var det sammanlagda antalet giltiga styrsedlar för lots 518. 
Samma lots har styrsedel för lots för flera olika farleder. 
 
3.4 Linjelotsbrev 
 
Sjöfartsverket kan befria fartygets befälhavare från skyldighet att anlita lots som 
grundar sig på fartygets storlek genom att bevilja denne ett fartygsspecifikt linjelotsbrev 
för en viss farled. Linjelotsbrev kan under motsvarande förutsättningar även beviljas 
fartygets styrman. Befrielse från skyldigheten att anlita lots förutsätter dock att fartygets 
befälhavare har linjelotsbrev.  
 
Om linjelotsbrev och förutsättningarna för beviljandet av det stadgas i lotsningslagens 
14 § och närmare i 6 § i statsrådets förordning om lotsning. Förutsättning för 
linjelotsbrev är att sökanden på den farled som antecknas i linjelotsbrevet i egenskap av 
befälhavare eller styrman har deltagit i navigeringen, har blivit godkänd i en skriftlig 
examen som Sjöfartsverket anordnat och utfört provlotsning som Sjöfartsverket 
anordnat samt i behövlig mån behärskar finska eller svenska.  
 
Linjelotsbrev beviljas för viss tid, högst fem år, och kan förnyas på ansökan enligt de 
förutsättningar som stadgas i lotsningslagen. Om återkallande av linjelotsbrev stadgas i 
lotsningslagens 15 §. 
 
Linjelotsning möjliggör att linjetrafiken kan trafikera oberoende av tillgången på lotsar, 
utan att säkerheten riskeras. Kvantitativt granskat är Helsingfors, hamngruppen Kotka-
Fredrikshamn-Lovisa, Hangö och Åbo de viktigaste hamnarna för linjelotsad trafik. 
Bland utlänningarna har svenskarna och esterna flest linjelotsbrev. Regionalt sett har 
utländska medborgare flest linjelotsbrev för farlederna som leder till Helsingfors, 
därefter kommer Kotka och Åbo.  
 
Årligen beviljas cirka 210-240 linjelotsbrev. År 2007 beviljades 224 linjelotsbrev och i 
slutet av år 2007 var det sammanlagda antalet giltiga linjelotsbrev 1 210. Fartygets 
befälhavare kan ha linjelotsbrev för flera olika farleder. 
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3.5 Dispens från skyldigheten att anlita lots 
 
Om dispens från skyldigheten att anlita lots och förutsättningarna för beviljandet av den 
stadgas i lotsningslagens 16 § och närmare i 10 § i statsrådets förordning om lotsning. 
Sjöfartsverket kan på ansökan bevilja fartygsspecifik dispens i fråga om fartyg vars 
befälhavare har långvarig erfarenhet av trafik på finskt territorialvatten eller på Saimens 
vattenområde, antingen på det fartyg som ansökan gäller eller på ett motsvarande fartyg. 
Dispens kan under samma förutsättningar även beviljas fartygets styrman, om 
vakttjänsten på fartyget så förutsätter. En förutsättning för beviljande av dispens är att 
varken fartygssäkerheten eller miljön äventyras. Dispensen kan förenas med villkor.  
 
Dispens beviljas för viss tid, dock högst fem år, och kan förnyas på ansökan under 
samma förutsättningar som gäller i fråga om dess beviljande. Om återkallande av 
dispens stadgas i 16 § 5 mom. i lotsningslagen. 
 
Dispens från skyldigheten att anlita lots är vanligt på fartyg som trafikerar i inrikestrafik 
och vars nettodräktighet understiger 1 000, men vars längd överstiger 60 meter. 
Bogserbåtar som utför bogseringsuppdrag har i allmänhet beviljats dispens från 
skyldigheten att anlita lots. Om bogserbåten ger bogseringshjälp i hamn och vid infarten 
omfattas det assisterade fartyget dock av skyldigheten att anlita lots. Dessutom har 
dispens beviljats för isbrytare, vars befälhavare har långvarig erfarenhet av 
isbrytarverksamhet i olika områden och av trafikering på finskt territorialvatten.  
 
Årligen beviljas cirka 100-150 dispenser från skyldigheten att anlita lots. År 2007 
beviljades 145 dispenser och i slutet av år 2007 var det sammanlagda antalet giltiga 
dispenser 499.  
 
3.6 Kommunikationsministeriets och Sjöfartsverkets uppgifter 
 
Enligt lotsningslagens 18 § ankommer verkställigheten av lotsningslagen och den 
högsta tillsynen över efterlevnaden av lagen på kommunikationsministeriet och 
iakttagandet av denna lag samt med stöd av den utfärdade bestämmelser och föreskrifter 
övervakas av Sjöfartsverket. 
 
Sjöfartsverket har i lotsningslagens 21 § bemyndigats att meddela närmare föreskrifter 
om skriftliga examina och provlotsningar i anslutning till beviljandet av styrsedel för 
lots och linjelotsbrev samt föra register över de styrsedlar för lotsar, linjelotsbrev och 
dispenser som verket beviljat. Dessutom har Sjöfartsverket bemyndigats att meddela 
närmare föreskrifter om de farleder där lots ska anlitas, om lotsningssträckor och om 
lotsplatser samt publicera en förteckning över dessa.  
 
Sjöfartsverket beviljar, förnyar och vid behov återkallar styrsedlar för lots, linjelotsbrev 
och dispens från skyldigheten att anlita lots. Dessutom beviljar Sjöfartsverket under de 
förutsättningar som stadgas i 21 § 4 mom. i lotsningslagen Lotsverket undantag från 
skyldigheten att tillhandahålla lotsningstjänster och fartyg undantag från 
bestämmelserna om skyldigheten att anlita lots. 
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3.7 Utbildning av lotsar och linjelotsar 
 
En förutsättning för beviljande av styrsedel för lots är att sökanden innehar 
sjökaptensbrev. Beviljande av linjelotsbrev förutsätter att sökanden ska inneha 
åtminstone vaktstyrmansbrev och erfarenhet av navigering i egenskap av befälhavare 
eller styrman på det fartyg som avses i ansökan eller på ett motsvarande fartyg på den 
farled som antecknas i linjelotsbrevet.    
 
Lotsarnas och linjelotsarna utbildning och introduktion i arbetslivet bygger i nuläget på 
undervisning och övning som fås via praktiskt arbete, eftersom lotsar och linjelotsar inte 
har haft tillgång till någon särskild utbildning, som ordnats vid läroanstalt eller har 
kunnat avläggas på annat sätt. Lotsverket sörjer för utbildningen av de lotselever som är 
anställda vid verket samt utvecklandet av lotsarnas kunskaper och praktiska övningar i 
anslutning till detta. Linjelotsarnas utbildning och övning ombesörjs av det rederi som 
är deras arbetsgivare. De praktiska övningarna utförs på fartygen under handledning av 
en äldre lots eller någon som innehar linjelotsbrev.  
 
Hösten 2008 ordnades på initiativ av rederierna den första kursen i lotsning för lotsar 
och linjelotsar som ett samarbete mellan rederierna, Lotsverket, Sjöfartsverket och Aboa 
Mare. I kursen deltog representanter från nämnda aktörer samt observatörer. Under 
kursen behandlades frågor i anslutning till lotsningsmiljö, lotsning, fartygshantering 
samt lots- och linjelotsarbetet på ett omfattande och mångsidigt sätt. Därtill ingick 
simulatorövningar i utbildningen. Kursen fick positiv och konstruktiv respons. Man 
kommer sannolikt att fortsätta ordna kurser.  
 
3.8 Språk som används vid lotsning och linjelotsning 
 
Enligt lotsningslagens 12 § som gäller styrsedel för lots är en av förutsättningarna för 
beviljande av styrsedel att sökanden i behövlig mån behärskar finska och svenska. 
Utöver dessa ska lotsen ha tillräcklig kunskap i det engelska språket, så denne kan 
kommunicera med fartygets befälhavare. I praktiken har erhållande av sjökaptensbrev 
ansetts uppfylla kravet på kunskap i det engelska språket. 
 
Om linjelotsbrev stadgas i lotsningslagens 14 § att en av förutsättningarna för 
beviljande av linjelotsbrev är att sökanden i behövlig mån behärskar finska eller 
svenska. 
 
Den av kommunikationsministeriet tillsatta arbetsgruppen har utrett behovet av att 
pröva använda det engelska språket inom linjelotsning och konstaterat att ett försök inte 
är nödvändigt. Arbetsgruppen utredde även möjligheten att permanent ta i bruk engelska 
som språk inom linjelotsning, men konstaterade att detta förutsätter utredning av 
riskhanteringsmetoder (arbetsgruppens slutrapport LVM 14/2007). En 
säkerhetsutvärdering (TKK 2007) gjordes om användningen av engelska, och på basis 
av denna rekommenderades att man åtminstone tills vidare inte förverkligar 
ibruktagandet av engelska som språk inom linjelotsningen som sådant, utan att man tar i 
bruk effektiva riskhanteringsmetoder.  
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De risker och riskhanteringsmetoder som hänför sig till sjöfartens operativa språk och 
kommunikation, som specialfråga engelskspråkig linjelotsning, har utretts i en 
undersökning publicerad av VTT på hösten 2008 (utredningsrapport nr VTT-R-05835-
08). På basis av resultaten från undersökningen finns tre huvudspråk inom den operativa 
kommunikationen: finska, engelska och svenska. Alla som deltog i förfrågan ansåg sig 
ha åtminstone hjälpliga kunskaper i engelska. Rapporter om farliga situationer och 
olyckor samt deltagarnas observationer om förekommande kommunikationsproblem 
och deras följder visar att användningen av olika språk och kommunikationsproblemen i 
sjöfartens operativa verksamhet är riskfaktorer, som kan spela en väsentlig roll även vid 
olyckor. På basis av materialet kunde man inte utvärdera om linjelotsade fartyg, normalt 
lotsade fartyg, fartyg med dispens och fartyg som inte omfattas av skyldigheten att 
anlita lots skiljer sig från varandra i fråga om olycksrisken.  
 
På basis av undersökningsresultaten kan man konstatera att det redan nu finns behov av 
att utveckla riskhanteringsmetoderna i anslutning till språk och kommunikation samt de 
andra problem som kommit fram. På basis av materialet från förfrågan var 
godkännandet av det engelska språket som det enda officiella språket inom sjöfarten en 
av de riskhanteringsmetoder som uppfattades som viktigast att utveckla. 
 
Under de senaste tjugotal åren har andelen utländska fartyg som besöker Finlands 
hamnar ökat märkbart och de finländska fartygens andel av alla hamnbesök har 
samtidigt minskat. Det förutspås att trafikmängden kommer att fortsätta öka i framtiden 
i samband med att import och export via hamnarna ökar. Därför kan man förutspå att 
problemen i anknytning till språk och kommunikation kommer att öka snarare än 
minska. De operativa aktörerna inom sjöfarten rapporterade i förfrågan om problem 
angående kommunikation och förde tydligt fram behovet av att använda 
situationsspecifika riskhanteringsmetoder. De förde även fram behovet av att utveckla 
allmänna riskhanteringsmetoder för hantering av problemen i anslutning till språk och 
kommunikation. 
 
På basis av förfrågan är det viktigast att utveckla följande metoder:  
• Engelska som enda officiella språk  
• Att säkra behörigheten hos manskapet på bryggan  
• Obligatorisk omfattande språkutbildning och –test på officiellt godkända språk  
• Skyldighet att anlita lots för de fartyg som behöver bogserbåt  
• Engelska som tredje språk vid linjelotsexamen  
• Att säkra tillräcklig bemanning på bryggan  
• Linjelotsningspraxis  
• ”Grundutbildning” inom sjöfart  
 
3.9 Lotsverket 
 
3.9.1 Lotsverkets verksamhetsområde och uppgifter 
 
Lotsverkets verksamhetsområde omfattar enligt lagen om Lotsverkets 2 § tjänster som 
främjar säkerheten inom sjötrafiken och verksamhetsförutsättningarna för denna trafik 
samt utvecklandet av dessa tjänster, i första hand med hjälp av lotsningstjänster och 
övriga tjänster och produkter som hänför sig till dessa. Lotsverket har till uppgift att på 
de vattenområden som anges i lotsningslagen sörja för utbudet på sådana 
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lotsningstjänster som avses i lotsningslagen samt att fullgöra övriga i lotsningslagen 
angivna lotsningsrelaterade uppgifter och skyldigheter. Dessutom ska Lotsverket ha 
beredskap att sköta sina uppgifter också under undantagsförhållanden i enlighet med 
vad kommunikationsministeriet bestämmer särskilt. 
 
Under år 2007 utfördes sammanlagt 36 466 lotsningar. Dessa lotsningar uppgick till 
sammanlagt 722 878 sjömil. Antalet lotsningar har under senaste åren minskat medan 
antalet lotsade sjömil har ökat. År 2007 minskade antalet lotsningar med 0,9 procent i 
jämförelse med år 2006. Antalet lotsade sjömil ökade däremot med 2,5 procent. De 
trafikerande fartygens storlek har ökat, vilket påverkar minskningen i antalet lotsningar. 
Ökningen av sjömil förklaras av att trafiken övergått från hamnar med kortare 
lotsningssträckor till hamnar med längre lotsningssträckor.  
 
Lotsverkets servicemål som fastställts av kommunikationsministeriet gällande 
lotsningstjänsternas tillgänglighet (högst två timmars väntetid i havsområden och sex 
timmars väntetid i Saimenområdet) realiserades år 2007 till 99,99 procent i 
havsområdena och 99,94 procent i Saimenområdet. I sju fall, vilket motsvarar 0,02 
procent av alla lotsningar, uppnådde Lotsverket inte sina mål. Att servicekriterierna inte 
uppfylldes i dessa fall berodde på att det uppstod köer till följd av den livliga trafiken 
och att lotspersonalen binds av reglerna om vilotider, så att service inte kunde erbjudas 
inom den utsatta väntetiden. 
 
Lotsverkets omsättning år 2007 var 40,8 miljoner euro. Omsättningen överskred 
omsättningen för år 2006 med 1,2 miljoner euro (2006: 39,6 miljoner euro) samt det 
mål som fastställts i statsbudgeten med 2,7 miljoner euro. Omsättningen ökade med 3,1 
procent från föregående år.  
 
3.9.2 Lotsningsområden och lotsstationer 
 
Lotsningsverksamheten är indelad i sju områden, Kotka, Helsingfors, Raumosjöns, 
Skärgårdshavets, Kvarkens, Bottenvikens samt Saima kanal och Saimens 
lotsningsområde.   En ålderman har tillsatts för varje område.  
 
Det finns 13 lotsstationer. Förutom lotsstationer finns ett behövligt antal stödstationer, 
främst i skärgården. Lotsverket äger 10 av lots- och stödstationerna, medan 20 stationer 
finns i hyresfastigheter. Lotsningsområdena och lotsstationernas läge presenteras i 
bilaga 2. 
 
3.9.3 Lotsförmedling 
 
Lotsförmedlingen är Lotsverkets central för beställning av lotsningstjänster, där man tar 
emot lotsbeställningar och säkerställer att fartyget får en lots enligt överenskommelse. 
Lotsverkets lotsförmedling är indelad i tre lotsbeställningsområden (södra, östra och 
västra området). Lotsförmedlingen är koncentrerad till en servicepunkt i Helsingfors, 
som har jour 24 timmar i dygnet varje dag på året. Styrsystemet för 
lotsningsverksamheten (PilotWeb) samt identifieringssystemet AIS-web används vid 
lotsförmedlingen. 
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Lotsverket har från och med början av år 2007 öppnat en kundtjänst i internet, vilken 
innehåller förhandsanmälnings- och beställningsblanketter för lotsning samt en 
trafikförteckning som erbjuder möjlighet att i realtid följa beställningen och hur 
lotsningen framskrider fartygsvis och områdesvis. 
 
3.9.4 Lotsverkets personal 
 
År 2007 hade lotsverket sammanlagt 404 anställda, varav 379 inom den operativa 
verksamheten och 25 inom administrationen. Vid slutet av år 2008 hade verket 190 
lotsar anställda. Behovet av lotskutterskötare uppgick till cirka 150 årsverken. Det fanns 
18 lotsförmedlare. 
 
3.9.5 Lotsarnas transportmateriel 
 
Lotsverket har 30 snabba lotsbåtar, 35 lotskuttrar och 30 bilar för lotsarnas transporter. 
Lotskuttrarna används under krävande förhållanden och i is. Om isförhållandena 
förhindrar användning av kutter används hydrokopter eller snöskoter för lotsarnas 
transporter. I specialfall transporteras lotsen till fartyget med isbrytare eller bogserbåt.  
 
Lotskuttrarna och –båtarna förnyas inom ramen för investeringsprogrammet, men på 
grund av det stora antalet är en del av lotskuttrarna över 40 år gamla och en del av de 
snabba lotsbåtarna över 30 år gamla. 
 
3.9.6 Lotsningsavgift 
 
Om avgifter som uppbärs för lotsningstjänster stadgas i 4 § i lagen om Lotsverkets 
(938/2003) samt statsrådets förordning om Lotsverkets lotsningsavgifter (1396/2006). 
Lotsningstjänsten är mervärdesskattefri. Nylands skatteverk har i sitt styrelsebeslut 
(16.12.2003 nr 030H344) till Lotsverket betraktat lotsningstjänsterna som tillhandahålls 
av Lotsverket som myndighetsverksamhet som inte sker i affärsmässig form, och som 
därför inte resulterar i mervärdesskatteskyldighet för Lotsverket. 
 
Lotsverket tar av det lotsade fartyget ut en avgift motsvarande ett fast pris per enhet. 
Om en lotsning till följd av bestämmelserna eller på begäran utförs av två lotsar tas 
grundavgiften ut förhöjd med 50 procent. Förutom grundavgiften tas en vänteavgift ut i 
de fall som avses i förordningens 4 §.  
 
Enligt 1 § 2 mom. i förordningen tas i Saima kanal och inom Saimens vattenområde ut 
en grundavgift som baserar sig på ett nedsatt pris per enhet. Det inkomstbortfall som 
orsakas av det nedsatta priset ersätts Lotsverket ur ett anslag som reserveras i 
statsbudgeten för detta ändamål. 
 
Statsrådets förordning gäller till utgången av år 2009. 
 
3.10 Fartygstrafikservice och lotsning 
 
Enligt 1974 års internationella konvention om säkerheten för människoliv till sjöss 
(FördrS 11/1981, SOLAS) förbinder sig medlemsstaterna till att upprätthålla 
fartygstrafikservice på sådana platser där det är nödvändigt på grund av trafiktätheten 
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och de risker som ansluter sig till den. Medlemsstaterna har förbundit sig att i mån av 
möjlighet följa Internationella sjöfartsorganisationens (IMO) rekommendationer vid 
upprätthållandet av fartygstrafikservicen samt att se till att de fartyg som seglar under 
deras flagga iakttar reglerna om fartygstrafikservice. Enligt SOLAS-konventionen kan 
en kuststat föreskriva obligatorisk fartygstrafikservice endast inom sitt territorialvatten.  
 
Fartygstrafikservicen, VTS (Vessel Traffic Service), inom Finlands territorialvatten 
grundar sig på lagen om fartygstrafikservice (623/2005), statsrådets förordning om 
fartygstrafikservice (763/2005) och kommunikationsministeriets beslut att inrätta 
fartygstrafikservice.  
 
Fartyg vars största längd är minst 24 meter är skyldiga att delta i fartygstrafikservicen 
på Finlands territorialvatten. Syftet med fartygstrafikservicen är att öka fartygstrafikens 
säkerhet och förbättra dess effektivitet samt förebygga miljöolägenheter som 
fartygstrafiken medför. Fartygen ges rapporter om övrig trafik, väderleks- och 
isförhållanden samt vattenståndet, farledernas och säkerhetsanordningarnas skick samt 
övriga omständigheter som inverkar på säkerheten i fartygstrafiken. 
 
Enligt gällande beslut om inrättande leds fartygstrafiken genom permanenta 
trafikarrangemang, såsom förbud att passera, mötesförbud, tilldelning av utrymme för 
trafiken med avseende på avstånd samt förfarande med avgångstillstånd, för att undvika 
kritiska lägen och trängsel. Dessutom kan ett identifierat fartyg ges navigationsassistans 
på fartygets begäran eller för att undvika kritiska lägen i områden där trafiken övervakas 
med hjälp av radar. I beslutet om inrättande har även VTS-centralerna, deras läge och 
tekniska system fastställts. 
 
Sjöfartsverket är VTS-myndigheten som upprätthåller VTS-tjänster i enlighet med 
bestämmelserna i lagen och ministeriets beslut om inrättande samt övervakar och leder 
fartygstrafiken utifrån den lägesbild, som fås med hjälp av radare och andra sensorer 
som ingår i VTS-systemet, som upprätthålls vid VTS-centralen. 
 
Dessutom kan VTS-myndigheten med stöd av stadgandet i lagen till följd av avvikande 
väderleks- och isförhållanden eller vattenstånd eller på grund av en specialtransport 
eller sjöräddningstransaktion eller någon annan omständighet som begränsar eller 
äventyrar trafiken temporärt beordra att ett vattenområde, en farled eller en del av en 
farled ska stängas, att fartyg ska dirigeras till en ankarplats eller återvända till kaj eller 
temporära hastighetsbegränsningar. 
 
Fartygstrafikservice och lotsning är två separata, självständiga verksamheter. 
Fartygstrafikservicens uppgift är att säkerställa att fartygen kan trafikera tryggt och 
smidigt på VTS-området. Deltagande i fartygstrafikservicen befriar inte fartygets 
befälhavare från ansvaret för manövreringen av fartyget och ersätter inte 
ombordvarande lots eller dennes ansvar för utförandet av sin uppgift och befriar inte 
heller lotsen från ansvaret för lotsningen. 
 
Sjöfartsverket övervakar i praktiken lotsningsverksamheten och hur skyldigheten att 
anlita lots uppfylls på basis av de anmälningar fartygen gör till VTS-centralerna samt 
uppföljning av fartygens rörelser.  
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4. INTERNATIONELL JÄMFÖRELSE 
 
4.1 Allmänt 
 
Arbetsgruppen beslöt att utreda vilka verksamhetsmodeller för lotsning andra länder 
valt för att kunna utvärdera alternativen för att ordna lotsningen. De modeller Holland, 
Norge, Sverige, Tyskland och Danmark valt har utretts redan tidigare. 1994 
genomfördes EU Pilotage Study inom EU. 
 
Arbetsgruppen bad via utrikesministeriet om utredningar från länder, där lotsningen är 
eller har varit konkurrensutsatt verksamhet. Av länderna valdes Argentina, Australien, 
Storbritannien, Turkiet och USA. 
 
Svårigheten att hitta förhållanden som liknar dem i Finland, så att materialet är 
jämförbart, var ett problem. Det som återstår är närmast de nya tillvägagångssätten som 
finns i de olika modellerna och utvärderingen av dem. Lotsning anses i allmänhet vara 
en verksamhet med utgångspunkt i säkerheten, så därför har man velat säkerställa 
lotsens oavhängighet även i konkurrensförhållanden. 
 
I alla andra EU-länder förutom Nederländerna fungerar lotsen som rådgivare för 
fartygets befälhavare och ansvaret för fartyget vilar endast på befälhavaren. I 
Nederländerna ansvarar lotsen för fartygets manövrering vid sidan av befälhavaren. 
 
Lotsarna är i alla EU-länder underställda det straffrättsliga påföljdssystemet. I vissa 
länder kan lotsen förutom straffrättslig påföljd (böter eller fängelse) dessutom dömas att 
förlora sin styrsedel för lots. I Finland är lotsens straffrättsliga ansvar i skenet av 
brottspåföljder i genomsnitt på samma nivå som i andra EU-länder. 
 
Det finns stora skillnader mellan länderna då det gäller lotsarnas skadeståndsansvar. På 
grund av uppsåtlig eller grov oaktsamhet blir lotsen skadeståndsansvarig i alla EU-
länder. En lots som gör sig skyldig till lindrigare oaktsamhet är i vissa länder inte alls 
ersättningsskyldig. I vissa länder har en övre gräns för lotsens ersättningsskyldighet 
införts och denna gräns är den samma oberoende av graden av oaktsamhet. Den övre 
gränsen för lotsens ersättningsskyldighet är hög i t.ex. Tyskland och Spanien, där en 
privaträttslig organisation ansvarar för lotsningen. 
 
I Finland har lotsen ett tämligen lågt skadeståndsansvar i jämförelse med andra EU-
länders ersättningsskyldighet. 
 
4.2 Skyldighet att anlita lots 
 
Graden av skyldighet att anlita lots varierar i de olika länderna. I allmänhet är det 
obligatoriskt att anlita lots med vissa undantag och befrielsemöjligheter. 
 
Utgångspunkten är att lotsen är skyldig att utföra lotsningen. Dock kan lotsen med vissa 
förutsättningar i enstaka fall vägra att utföra lotsningen av säkerhetsskäl. I allmänhet är 
det fråga om antingen svårigheter att nå fartyget som ska lotsas eller säkerhetsbrister 
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som beror på omständigheterna eller fartyget. IMO har utfärdat en resolution 
Res.A.889(21) gällande lotshissar. 
 
4.3 Lotsar och lotsorganisationer 
 
Nuförtiden sköts lotsningen på många olika sätt. Alternativen är statlig förvaltning, 
statligt bolag, hamnförvaltning, brödraskap, korporation eller privatbolag. Lotsen 
fungerar antingen som statlig ämbetsman, arbetstagare eller privaträttslig delägare i 
dessa. Lotsningen har ordnats antingen genom övergripande monopol, regionalt 
monopol eller genom konkurrensutsättning men med monopol på sitt område eller 
öppen konkurrens. I Sverige fungerar lotsarna som svenska Sjöfartsverkets ämbetsmän. 
I Danmark är lotsningen en konkurrensverksamhet. I Norge har staten ålagts förpliktelse 
att erbjuda tjänster, och utöver detta kan även privata företag erbjuda lotsningstjänster. I 
USA är lotsarna självständiga yrkesutövare som har organiserat sig delstatsvis i 
kollektiv som upprätthåller parallelltjänster. I Storbritannien ordnas 
lotsningsverksamheten av hamnarna. I Tyskland ansvarar lotsbrödraskapen, 
Lotsenbrüderschaften, och förbundsrepublikens lotskammare självständigt för 
lotsningsverksamheten på lotsningsdistriktets område. De lotsar som utnämnts inom 
lotsningsdistriktet bildar ett brödraskap, som är ett offentligrättsligt samfund, vars 
medlemmar betalar kostnaderna som uppstår av lotsbrödraskapets verksamhet. 
Lotsbrödraskapen bildar förbundsrepublikens lotskammare, som är ett offentligrättsligt 
samfund. Förbundsrepubliken övervakar förbundsrepublikens lotskammare. 
 
Ingen direkt modell som kunde tillämpas på Finland har hittats, eftersom förhållandena i 
de olika länderna skiljer sig märkbart. Om beslut fattas om att öppna 
lotsningsverksamheten för konkurrens, konstaterar arbetsgruppen att det vore skäl att 
vidare utreda de lotsningsmodeller som Danmark och Tyskland valt.  
 
I vissa länder har man strävat efter att förebygga de nackdelar monopol för med sig 
genom att inrätta ett övervakningsorgan bestående av tre parter, i vilket förutom den 
behöriga myndigheten och lotsar även representanter för rederierna oftast ingår. Detta 
övervakningsorgan ställer anspråk och villkor på verksamheten, vilka bör efterföljas 
samt föreslår lotsningstaxa. På grund av skyldigheten att anlita lots samt lokala 
förhållanden varierar de avgifter som uppbärs för lotsning i hög grad. I regel är det den 
nationella förvaltningen som fastställer eller godkänner lotsningstaxan. 
Lotsningsavgifterna täcker inte heller alltid alla kostnader, utan en del kan fås genom 
andra betalningsarrangemang. 
 
4.4 Utbildning av lotsar 
 
I de flesta av EU:s medlemsstater kan alla medborgare i EU fungera som lots. På grund 
av grundutbildningen (sjökapten) och de allmänna behörighetskraven är lotsarnas 
yrkeskunskap hög såsom även deras genomsnittsålder.  Man vill inte ha extra företagare 
till branschen och å andra sidan sker utbildningen genom praktiskt arbete, vilket betyder 
att den behövliga yrkeskunskapen inte är fritt tillgänglig på marknaden. Utbildningen 
räcker cirka 3-12 månader och innehåller i allmänhet teoretiska och simulatorövningar i 
någon mån. Lotsexamen kan vara teoretisk eller ett praktisk prov eller en kombination 
av dessa. Det finns stora variationer i lotsutbildningen i olika länder. IMO har utfärdat 
en resolution Res.A.960(23) om lotsarnas utbildning och certifiering, i vilken 
20 
grundkraven för lotsutbildningen definieras. Det finns mycket stora skillnader i 
vidareutbildningen och inga enhetliga riktlinjer. Internationella fyrförbundet (IALA) 
bereder just nu en internationell rekommendation om lotsarnas utbildning, certifiering, 
behörighetskrav m.m. Ovan nämnda IMO-resolution ligger till grund för 
rekommendationen. Det är meningen att rekommendationen färdigställs under år 2009. 
 
5. HÖRANDEN 
 
5.1 Försvarsministeriet och gränsbevakningsväsendet 
 
Representanterna för försvarsministeriet och gränsbevakningsväsendets stab hördes av 
arbetsgruppen 15.10.2008. Försvarsministeriet har ställt ett skriftligt utlåtande om 
lotsning till arbetsgruppens förfogande.  Försvarsministeriet har betonat behovet av att 
trygga lotsningen i samband med beredskap. Beredskapsskyldighet måste finnas i 
undantags- och störningssituationer. Modellen enligt vilken lotsningen ordnas påverkar 
territorialövervakningen.  
 
Marinen behöver i sig själv inte lotsningstjänster i krisförhållanden. Lotsningen berör 
användningen av beredskapsleder i krisförhållanden, det vill säga styrningen av trafiken 
till undantagsrutter. Beredskapsledernas lägen är sekretessbelagda. Användningen av 
beredskapslederna ökar behovet av egentliga lotsar, eftersom möjligheten att använda 
linjelotsar är begränsad. 
 
På basis av framlagda beredskapsförpliktelser som grundar sig på strategin för 
tryggandet av samhällets vitala funktioner (SR:s principbeslut 23.11.2006) och 
lagstiftningen anser försvarsministeriet det nödvändigt att fästa uppmärksamhet vid 
beredskapsförpliktelserna som tillhör kommunikationsministeriets förvaltningsområde 
samt skötandet av dem. Tryggandet av den för rikets funktioner livsviktiga sjötrafiken 
förutsätter att man sörjer för lotsningsverksamhetens kontinuitet i alla situationer och 
förhållanden.  
 
Ur försvarsministeriets synvinkel är de centrala frågorna i anslutning till tryggandet av 
lotsningsverksamhetens kontinuitet: 
• Hur tryggas lotsningsverksamhetens kontinuitet (lagstadgad förpliktelse) i 
störningssituationer under normala förhållanden och i undantagsförhållanden? 
• Hur möjliggörs lotsningsverksamheten på beredskapsleder för handelssjöfart 
(information om lederna överlåts endast åt myndigheterna)? 
• Hur kan en kommersiell serviceleverantör åläggas att ombesörja 
lotsningsverksamhetens kontinuitet i undantagsförhållanden? 
 
Försvarsministeriet föreslår att en noggrannare utredning om dubbelsystemet som 
framtidens verksamhetsmodell övervägs. I denna modell skulle finska staten reservera 
ett behövligt antal myndighetslotsar för att ombesörja förutom lotsningstjänster under 
normala förhållanden även lotsningsverksamhetens kontinuitet och behov i 
undantagssituationer. Till andra delar kunde man överväga att konkurrensutsätta 
lotsningsverksamheten. 
 
Gränsbevakningsväsendet har konstaterat att deras verksamhet inte direkt påverkas av 
hur lotsningen ordnas. Anmälningarna om avvikelser som lotsarna gjort har dock 
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ansetts vara nödvändiga.  Lotsarnas anmälningsskyldighet har reglerats på lagnivå. Hur 
lotsningsverksamheten organiseras (myndighet, verk eller bolag) påverkar i sig inte 
gränsbevakningsväsendets verksamhet. 
 
Gränsbevakningen har dock fört fram en möjlig intressekonflikt som kan uppstå vid 
kommersiell verksamhet. Då lotsarna konkurrerar på samma marknader är det möjligt 
att tröskeln att låta bli att anmäla observationer i anslutning till lotsarnas kunders 
verksamhet blir lägre på grund av affärsmässiga intressen. Dessutom konstaterar 
gränsbevakningsväsendet att engelska i allmänhet är det språk som används inom 
sjöräddning, ibland används även finska och svenska beroende på fallet. 
 
5.2 Arbets- och näringsministeriet 
 
Arbets- och näringsministeriets (ANM) representant har hörts av arbetsgruppen 
21.11.2008. ANM har i princip förhållit sig negativt till monopol i sådana fall där 
behövliga tjänster av hög kvalitet redan står till buds eller även kan erbjudas av 
privatföretag. ANM har påpekat att den icke-diskriminering och jämlika behandling av 
företag som nämns i Europeiska unionens grundfördrag även kan tillämpas på sådan 
affärsverksamhet som utövas av statsägda enheter. Icke-ekonomisk 
myndighetsverksamhet kan dock utövas med ensamrätt av staten. För annan ensamrätt 
måste finnas grundfördragsenliga grunder.   
 
ANM har påpekat för arbetsgruppen att man kan öppna konkurrensen på många sätt. 
Man kan säkerställa att säkerhetskraven uppfylls genom till exempel koncessionsvillkor 
och ändamålsenlig övervakning. Tillgången till och finansieringen av tjänster kan 
tryggas genom olika tjänsteförpliktelser för vilka ersättning betalas.  
 
ANM har framlagt SGEI-modellen som ett alternativ. I denna modell tryggas de tjänster 
som är nödvändiga för samhället genom en tjänsteförpliktelse, och för de kostnader som 
uppkommer av detta ersätts serviceleverantören enligt kommissionens beslut i frågan. 
Tjänsteförpliktelsen som berör SGEI-modellen kan även åläggas privatföretag.  
 
ANM har konstaterat att man på vägande skäl kan begränsa konkurrensen till exempel 
med villkor som gäller säkerhet. Dessa villkor ska vara i proportion till de uppsatta 
målen.  Dessa villkor kan även beröra försörjningsberedskap. 
 
5.3 Branschens synpunkter 
 
Arbetsgruppen ordnade ett diskussionsmöte 11.12.2008. I tillfället deltog Finlands 
hamnförbund, Finlands Skeppsbefälsförbund, Lotsförbundet, Finlands 
Skeppsmäklarförbund, Rederierna i Finland, Baltic Pilot Oy Ab, Kotka hamn, Finlands 
näringsliv, WWF, Företagarna i Finland, Lotsverket, Hamnoperatörerna, Finlands 
Maskinbefälsförbund, Joensuu hamn och Kalajoki hamn.  
 
Vid tillfället fick öppnandet av konkurrensen brett understöd, men det framfördes olika 
synpunkter på i vilken form konkurrensen skulle öppnas. Regional konkurrensutsättning 
och öppen konkurrens fick mest understöd. Konkurrensutsättning ansågs vara ett bra 
alternativ för att trygga servicen. Å andra sidan motsatte man sig regional 
konkurrensutsättning med ensamrätt eftersom det ansågs begränsa den verkliga 
22 
konkurrensen. Man bör vid konkurrensutsättning även beakta att de administrativa 
kostnaderna inte får överstiga de uppnådda fördelarna. Om öppen konkurrens 
konstaterades allmänt att den lämpar sig för den ekonomiskt lönsamma delen av 
lotsningsmarknaden och att någon annan förverklingsmodell bör tillämpas på den 
olönsamma delen.  
 
Representanten för Baltic Pilot hänvisade till OECD:s rapport om öppnandet av 
offentliga tjänster för konkurrens samt till förpliktelserna i Europeiska gemenskapens 
lagstiftning. Baltic Pilot ansåg även att öppnandet av konkurrensen inte skulle ha en 
försvagande inverkan på säkerheten och hänvisade till att 60 procent av trafiken är 
annan än av Lotsverket lotsad trafik i nuläget. Rederierna i Finland ansåg att 
konkurrensutsättning är ett mer ändamålsenligt sätt och betonade tryggandet av 
tillgången till tjänster.  
 
Finlands näringsliv påminde om fördelarna med öppen konkurrens. Vid öppen 
konkurrens uppstår ett äkta kundförhållande mellan serviceleverantören och köparen. 
Vid förfarande med ensamrätt - monopol eller konkurrensutsättning - uppstår inte ett 
äkta kundförhållande. För de små hamnarnas del uttrycktes oro över servicenivån och 
tjänstens pris, och tryggandet av servicenivån och säkerställandet av säkerheten ansågs 
vara ovillkorliga krav. Det konstaterades att öppnandet av konkurrensen förutsätter 
fungerande marknader och att en helt öppen konkurrens därför inte känns som ett 
trovärdigt förverklingssätt. Det finns risk för att ett öppnande av konkurrensen höjer de 
små hamnarnas lotsningsavgifter och på så sätt påverkar deras konkurrensställning. Det 
föreslogs att man ska överväga att pröva konkurrens stegvis och områdesvis. 
 
Finlands Skeppsmäklarförbund understödde ett öppnande av konkurrensen. De små 
hamnarnas ställning måste dock beaktas vid konkurrensutsättning. Därtill ansåg det att 
kombinationsmodellen och öppen konkurrens leder till ”att man skummar grädden av 
mjölken” och att kombinationsmodellen dessutom är mycket komplicerad att 
genomföra. Skeppsmäklarförbundet understödde genomförandet av en så enkel modell 
som möjligt och tyckte att det bästa alternativet skulle vara regional 
konkurrensutsättning med nuvarande tjänsteförpliktelse. 
 
Lotsförbundet och Lotsverket framförde argument för serviceleverantörer med 
ensamrätt. Lotsförbundet bekymrade sig över konkurrensens inverkan på säkerheten, 
eftersom man bl.a. genom marknaderna försöker minimera kostnaderna. Lotsverket 
förde speciellt fram verkningarna av Finlands geografiska och klimatrelaterade 
specialförhållanden, såsom kustens splittrade leder, de talrika hamnarna och 
vinterförhållandena, som omständigheter som bör tas i beaktande vid ordnandet av 
lotsningstjänsterna. Lotsverket betonade industrins beroende av transporttjänster. 
Nätverksprincipen har tryggat tillgången till tjänster i hela landet. Ett öppnande av 
konkurrensen skulle sänka lotsningsavgiften i vissa hamnar, men 
kostnadsmotsvarigheten skulle höja den i andra. Lotsverket betonade även beredskap 
för undantagsförhållanden.   
 
Finlands Hamnförbund konstaterade i fråga om övervakningen av lotsarnas verksamhet 
att övervakningen inriktas på enstaka lotsar. Företagarna i Finland ansåg att 
övervakningen kan ordnas i alla alternativ för genomförandet av tjänsterna. Rederierna i 
23 
Finland ansåg att övervakningen kan ordnas på ett liknande sätt som i nuläget i samband 
med konkurrensutsättning. 
 
WWF betonade miljövårdsmässiga synpunkter och ansåg att lotsningstjänsterna inte får 
försämras varken kvalitativt eller kvantitativt i jämförelse med nuläget. 
Konkurrensalternativet strävar efter att göra "mera med mindre", vilket möjligen kunde 
leda till att kvaliteten på tjänsterna försämras. Dessutom betonade WWF 
myndighetssamarbetets betydelse i fråga om bl.a. anmälningarna som lotsarna gör. 
 
Rederierna i Finland och Vattenvägföreningen i Finland inlämnade skriftliga utlåtanden 
till arbetsgruppen. Även Baltic Pilot överlämnade skriftligt material till arbetsgruppen. 
 
6. ALTERNATIV FÖR LOTSVERKSAMHETEN 
6.1 Utgångspunkter och granskade alternativ 
 
Arbetsgruppen har haft tillgång till ekonomiska beräkningar på området lotsning, 
internationella jämförelser samt synpunkter från aktörer på området och andra 
myndigheter. Arbetsgruppen har utgått ifrån att skyldigheten att anlita lots ska bevaras i 
nuvarande omfattning.  Lotsplikten hänger ihop med samhällets intresse att garantera en 
säker fartygstrafik på finskt territorialvatten. Säkerheten har varit den viktigaste 
utgångspunkten i alla de granskade modellerna. De viktigaste bedömningsgrunderna för 
arbetsgruppen har varit servicegaranti och kostnadskontroll. Lotsningstjänster ska 
tilllhandahållas till ett rimligt pris på alla lotspliktiga farleder. Servicenivån ska 
motsvara den nuvarande, dvs. det ska gå att få en lots inom rimlig tid på alla farleder 
(högst 2 timmars väntetid på kusten och 6 timmar på Saimen). Det ska vara 
kostnadseffektivt att producera tjänsterna på alla nivåer av minimiservice. Tjänsternas 
inverkan på statsekonomin ska också tas i beaktande. 
 
EU:s lagstiftning utgår ifrån att medlemsstaternas möjligheter att ingripa i marknaden 
ska begränsas. I de lagstiftningsprojekt som har gällt lotsning har man emellertid kunnat 
se att även om kommissionen har klassificerat lotsning som en kommersiell tjänst vill 
den samtidigt betona tjänstens speciella särdrag, främst vad gäller de förpliktelser som 
härrör från dess natur som offentlig tjänst samt dess betydelse för sjösäkerheten och 
miljöhänsynen. Kommissionen ansåg på dessa grunder att beslutet om hur lotsning ska 
ordnas kan lämnas åt medlemsstaterna. För närvarande finns det inget som tyder på att 
EU ska börja bereda ny lotsningslagstiftning. Arbetsgruppen anser inte att EU-
lagstiftningen för närvarande innehåller några särskilda krav på hur lotsverksamhet ska 
ordnas. 
 
De alternativ som arbetsgruppen har granskat är öppen konkurrens, 
konkurrensutsättning, en kombination av öppen konkurrens och konkurrensutsättning, 
konkurrensutsättning i varje hamn och monopol. Det nuvarande monopolet har använts 
både som referens och som utvecklingsalternativ. Av dessa alternativ har gruppen 
slutligen valt tre för närmare granskning: monopol enligt den nuvarande modellen, 
regional konkurrensutsättning och en kombination av öppen konkurrens och 
konkurrensutsättning. 
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6.2 Sjöfartssäkerhet 
6.2.1 Allmänt 
 
Lotsning är en av säkerhetsåtgärderna i logistikkedjan. Syftet med lotsning är att 
garantera att fartyg kommer tryggt fram till hamnarna längs svåra skärgårdsleder och i 
svåra väder- och isförhållanden. Lotsen fungerar som befälhavarens rådgivare och som 
sakkunnig om vattenområdet. 
 
Lotsning är först och främst ett säkerhetsuppdrag och verksamheten har långa anor. 
Lotsningssystemet har skapats för att garantera säkerheten i sjöfarten. Begreppet 
säkerhet ska här tolkas i bred mening så att det inbegriper fartygs-, trafik- och 
miljösäkerheten samt kraven avseende lotsens yrkesskicklighet och kraven på 
lotsningsbolaget. Lotsning är en av de verksamheter som garanterar att samhället och 
dess livsviktiga funktioner fungerar. 
 
För att säkra lotstjänster av god kvalitet måste lagstiftningen avseende anställningskrav, 
kvalifikationsbedömning och företag som idkar lotsverksamhet vara transparentare än 
den nuvarande. Samhällregleringens krav på lotsverksamheten bör kunna definieras i 
förväg och med tillräcklig precision, i synnerhet i samband med anbudsförfaranden, så 
att serviceleverantörerna och den ekonomiska lönsamheten kan bedömas. 
 
Säkerheten inom lotsverksamheten bör tryggas genom förfaranden som garanterar att 
företag som idkar lotsverksamhet och deras anställda har förutsättningar att vara 
oberoende och opartiska i sina lotsuppdrag och på så sätt trygga sjöfartssäkerheten.  
Säkerhetsfrågan gör det angeläget att utvärdera särskilt noga hur lotsverksamhet kan 
sammanjämkas med annan affärsverksamhet på ett acceptabelt sätt. Detta gäller även 
Lotsverket i dess nuvarande form. 
 
Oberoende av hur lotsverksamheten ordnas måste reglerna för utövare av 
lotsverksamhet vara tillräckligt entydiga. En fråga som togs upp under det offentliga 
diskussionsmötet 11.12.2008 var behovet att klargöra grunderna för vägran att utföra 
lotsning och avbrytning av lotsning. 
 
Arbetsgruppen anser att det i alla de granskade alternativen är möjligt att garantera 
säkerheten genom kvalifikationskrav, utbildning och en tillräcklig tillsyn av 
verksamheten. 
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6.2.2 Monopol 
 
Alternativet monopol innebär att lotsverksamheten styrs av staten. Regelefterlevnad 
övervakas av en tillsynsmyndighet. De ekonomiska målen för verksamheten fastställs 
separat genom statlig ägarstyrning. Tillsynssystemet är enkelt eftersom det bara finns en 
aktör att övervaka. I ett monopol sköter staten både myndighetstillsynen och 
verksamhetsstyrningen. 
 
6.2.3 Regional konkurrensutsättning 
 
Antalet aktörer under myndighetsövervakning avgörs främst av om områdena delas ut 
med exklusiva rättigheter eller om flera aktörer får dela på samma område. I vilket fall 
som helst måste tillsynsresurserna utökas eftersom tillsynsmyndigheten måste övervaka 
fler aktörer än tidigare. Samtidigt måste man kunna garantera att staten har en separat 
roll som regleringsmyndighet och ägare. 
 
Ett anbudsförfarande ger möjlighet att definiera gränser och villkor som anbudsgivarna 
ska uppfylla, t.ex. avseende personalstorlek, materiel, osv. När det gäller den direkta 
statliga verksamhetsstyrningen måste man observera kravet om konkurrensneutralitet i 
relation till privatägda företag i sektorn. 
 
Om det inte uppstår något kommersiellt utbud måste lotsningsservice ordnas av staten 
för att garantera säkerheten.  
 
6.2.4 Kombination av öppen konkurrens och konkurrensutsättning 
 
I detta alternativ skulle det råda fritt tillträde till den öppna marknaden på de 
ekonomiskt lönsamma farlederna under förutsättning att serviceleverantörerna kan 
uppfylla lika och objektiva säkerhetsvillkor. På de övriga farlederna skulle lotsningen 
ordnas genom konkurrensutsättning, på samma sätt som i modellen regional 
konkurrensutsättning. Övervakningen skulle också motsvara regional 
konkurrensutsättning. 
 
6.3 Landsomfattande tillgänglighet och servicenivå 
6.3.1 Allmänt 
 
Finland är ett vidsträckt land med långa transportavstånd, så det är mycket viktigt att 
trafiken fungerar. Det är särskilt viktigt att skapa goda förutsättningar för en smidig och 
kostnadseffektiv logistik. Pålitliga och punktliga transporter är en central förutsättning 
för det finska näringslivet. Av geografiska orsaker är sjötransporter livsviktiga för vår 
utrikeshandel. Ca 80 procent av utrikeshandelns transporter – upp till 90 procent av 
exporterna – är sjötransporter. En välfungerande lotsservice är en väsentlig förutsättning 
för att transportkedjan ska vara smidig. 
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I frågan hur lotsningen ska ordnas har arbetsgruppen utgått ifrån att skyldigheten att 
anlita lots bevaras i nuvarande omfattning. Följaktligen måste lotsning tillhandahållas 
på alla lotspliktiga farleder i alla tre arrangemangsalternativ. Tillgängligheten och 
servicenivån måste också motsvara den nuvarande situationen. 
 
I och med att det måste finnas tillgängliga lotsar varje dag, dygnet runt, året runt så 
måste man i licensvillkoren utvärdera serviceförmågan, också när det rör sig om ett litet 
verksamhetsområde. En väsentlig punkt i dessa fall är antalet lotsar som finns till 
förfogande, eftersom servicen måste kunna garanteras också när lotsar är på semester 
eller sjuksemester eller är frånvarande av annan orsak. Om ett visst bolag fick möjlighet 
att plocka ut endast de lotsuppdrag som det fann lämpligt skulle följden vara att bolaget 
i fråga får ”skumma grädden” medan mer omfattande skyldigheter skulle måsta 
fastställas för andra aktörer för att garantera en fungerande lotsning i hela landet.   
 
Det går inte att ge en entydig definition på minsta producent av heltäckande lotstjänster 
eftersom helhetsbilden påverkas av trafikvolymer, geografisk räckvidd och lokala 
förhållanden. Lotsverkets nuvarande indelning i sju områden skulle enligt 
konsultutredningen ge möjlighet till livsdugliga, självständiga lotsföretag med en 
heltäckande service. Arbetsgruppen har dock inte undersökt i vilken mån en annorlunda 
indelning skulle kunna leda till en kostnadseffektiv och rättvis situation för företagen. 
Det är i varje fall inte vettigt att dela in lotsningsområdena i högt eftertraktade 
lönsamma områden och andra områden av minimalt intresse som inte uppbringar någon 
konkurrens alls, eller på sin höjd med stora statliga bidrag.  
 
6.3.2 Monopol 
 
Ett monopol innebär att staten har möjlighet till direkt styrning och prisreglering. En 
aktör med monopol kan beordras att tillhandahålla lotstjänster med allmängiltiga 
utryckningstider som gäller i hela landet och med allmängiltiga priser. Under vissa 
förutsättningar kunde man även överväga en situation där tillhandahållaren har rätt att 
använda olika priser eller ändra utryckningstiderna för olika områden så att de bättre 
motsvarar kostnaderna. En aktör med monopol kan få kompensation för att täcka 
förluster. 
 
6.3.3 Regional konkurrensutsättning 
 
Vid konkurrensutsättning definieras en serviceobligation, en miniminivå för servicen 
och en prissättningsmekanism för inköp av tjänster. Det måste även finnas 
bedömningsgrunder på vilka serviceleverantörerna väljs ut. Konkurrensvillkoren måste 
vara rimliga och objektiva. 
 
Tillgängligheten och servicenivån (dvs. utryckningstiden, en beskrivande indikator för 
båda) måste fastställas i kraven avseende öppnande för konkurrens. I områden med 
mindre trafikvolymer och sämre avkastning finns det tryck på att förlänga 
utryckningstiden, vilket skulle inverka på antalet anställda och mängden materiel som 
behövs. På dessa områden kan det hända att lotsningen helt och hållet måste bekostas 
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eller ordnas av samhället, vilket skulle kräva intäkter i form av lotsningsavgifter samt 
egna budgetanslag. Särskilt när det gäller Saimen måste det avgöras i detta sammanhang 
om finansieringen är tillräcklig.  
 
6.3.4 Kombination av öppen konkurrens och konkurrensutsättning 
 
I modellen öppen konkurrens är det inte möjligt att fastställa lotsplikt, en obligatorisk 
servicenivå och en prismekanism för den öppna marknaden utan att modellens 
definierande egenskaper påverkas. I de ekonomiskt lönsamma områdena är det 
marknaden – utbud och efterfrågan – som bestämmer priserna och servicenivån. 
 
Den öppna modellen är dock inte ett lämpligt alternativ i hela landet. Det finns många 
områden och farleder i Finland där lotsning inte är ekonomiskt lönsamt med den 
nuvarande pris- och servicenivån. För att intäkterna ska täcka kostnaderna skulle det 
krävas antingen att lotsningsavgiften höjs eller att samhället betalar en kompensation. 
En sannolikare lösning är att sådana områden eller farleder antingen konkurrensutsätts 
som offentliga upphandlingar eller ges åt en aktör så att resultatet är en kombination av 
öppen konkurrens och konkurrensutsättning. Konsultutredningen har gett vid handen att 
det kan vara problematiskt, både ekonomiskt och operativt sett, att genomföra en 
konkurrensutsättning i varje hamn.  
 
6.4 Prissättningsmekanism 
6.4.1 Allmänt 
 
Prissättningen beror på vilken modell som väljs, eftersom det avgör om priserna 
bestäms fritt eller genom reglering. Under det offentliga diskussionsmötet 24.1.2008 var 
det många som föreslog att priset för lotsning ska godkännas offentligt också i 
fortsättningen och under utfrågningen 11.12.2008 föreslogs en pristakreglering.  
 
6.4.2 Monopol 
 
Vid monopol bestäms priserna genom prisreglering. Detta ger möjlighet till en enhetlig 
prissättning som den nuvarande, där även stödet till Saimenområdet är inbegripet. 
Priserna kan också definieras skilt för olika områden. Målet för prissättningen är att 
täcka kostnaderna och ge en rimlig vinst. Här bör det observeras att det för närvarande 
ges kvantitetsrabatt för bränsle och att bränslet är skattefritt. Lotsverkets tjänster är 
dessutom inte belagda med mervärdesskatt. 
 
6.4.3 Regional konkurrensutsättning 
 
Vid konkurrensutsättning tävlar man med servicekostnaderna. Utgångspunkten är att det 
totalekonomiskt sett mest förmånliga anbudet vinner. Det vinnande anbudet ska dock 
kunna täcka verksamhetens omkostnader. Eventuellt måste prismekanismen 
kompletteras med särskilda ekonomiska faktorer som t.ex. en variabel för bränslepriset. 
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Myndigheten som begär in anbuden bestämmer till vilket pris servicen ska 
tillhandahållas åt kunderna. Priset kan motsvara eller överstiga kostnaderna, eller så kan 
det innehålla ett budgetfinansierat prisstöd. 
 
6.4.4 Kombination av öppen konkurrens och konkurrensutsättning 
 
Vid öppen konkurrens kan priserna överhuvudtaget inte regleras, inte ens med pristak, 
utan de bestäms helt fritt av marknaden. Verksamhetskostnaderna täcks med hjälp av 
intäkter. Konkurrensrättsliga regler kan tillämpas på aktörer som har en dominerande 
ställning på marknaden. Om det i en öppen konkurrens uppstår problem med 
prissättningen eller prisnivån måste konkurrensen begränsas, vilket i praktiken innebär 
konkurrensutsättning. Oberoende av fallet bär staten alltid ansvaret för att servicen 
ordnas. 
 
I ekonomiskt olönsamma områden (otillräckligt med kommersiellt serviceutbud) måste 
servicen ordnas genom konkurrensutsättning, vilket gör att även prissättningen 
motsvarar den i modellen regional konkurrensutsättning. 
 
6.5 Beredskap för undantagsförhållanden 
6.5.1 Allmänt 
 
Sjötrafiken har en avgörande betydelse för den finska utrikeshandeln, både i normala 
och i undantagsförhållanden. Huvudparten av sjötransporterna kan inte ersättas med 
någon annan form av transport på ett ekonomiskt vettigt sätt. En fungerande 
lotsverksamhet är av väsentlig betydelse för sjötransporterna. Lotsverket är genom lag 
förpliktat att upprätthålla en beredskap för undantagsförhållanden. Enligt den utredning 
som arbetsgruppen har fått är lotsning mycket viktigt för sjötransporternas säkerhet 
också i undantagsförhållanden. 
 
I arbetsgruppens mening är lotsning av väsentlig betydelse när det gäller att trygga 
samhällets livsviktiga funktioner. Uppgifterna och prestationskraven inom lotsning är 
relevanta för en fungerande ekonomi och infrastruktur och för det militära 
landsförsvaret. 
 
6.5.2 Monopol 
 
Vid monopol utförs lotsning på det sätt som krävs av sektors- och 
beredskapslagstiftningen, också i undantagsförhållanden. Hanteringen av 
sekretessbelagd farledsinformation är inget problem eftersom verksamhetsstyrningen 
sköts av staten. 
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6.5.3 Regional konkurrensutsättning och kombination av öppen konkurrens och 
konkurrensutsättning 
 
Företagen kan förpliktas att upprätthålla en beredskap för undantagsförhållanden. De 
behöriga myndigheterna måste dock separat säkra att lotsningen fungerar på de 
viktigaste farlederna i undantagsförhållanden. Detta inbegriper bl.a. överlåtande av 
konfidentiell information och övningar på beredskapsfarlederna. 
 
6.6. Riskhantering och skadeståndsansvar 
6.6.1 Allmänt 
 
Enligt 7 § i skadeståndslagen (412/1974) svarar staten och kommunen inte för skada 
som förorsakats vid lotsning. Denna regel gäller även statens affärsverk. Skador från 
lotsning kan vara mycket omfattande.   
 
6.6.2 Monopol 
 
I affärsverksmodellen hålls den nuvarande situationen oförändrad. I 
aktiebolagsmodellen måste ansvarsbegränsningen ses över. 
 
6.6.3 Regional konkurrensutsättning och kombination av öppen konkurrens och 
konkurrensutsättning 
 
7 § i skadeståndslagen befriar inte enskilda serviceleverantörer från ansvar. Enskilda 
serviceleverantörer måste utreda vilka lösningar som finns för hanteringen av de 
ekonomiska riskerna i verksamheten. Det är emellertid samhället som måste kontrollera 
att de företag som tillträder sektorn har en acceptabel ekonomisk riskhantering. 
Skyldigheten att anlita lots är mycket relevant för valet eller godkännandet av 
serviceleverantörer, vilket skulle ingå i myndighetens uppgifter, och för den därav 
följande ansvarsfördelningen mellan stat, serviceleverantör och den som köper tjänsten. 
Detta har ekonomiska konsekvenser som måste utvärderas längre fram i 
beredningsprocessen. Frågor som bör beaktas i detta avseende är riskfördelningen, 
hanteringen av ekonomiska risker och försäkringskostnaderna. 
 
6.7 Utbildning och tillgång på arbetskraft 
6.7.1 Allmänt 
 
Utbildningskravet för lotsar är sjökaptensutbildning vid sjöfartsskola (yrkeshögskola). 
Behörighetsbrev för sjökapten erhålls efter obligatorisk tjänstgöring på fartyg. Någon 
egen lotsutbildning finns inte, utan behörigheten som lots erhålls genom att söka 
tjänsteförhållande hos Lotsverket och gå en utbildning som anordnas av arbetsgivaren. 
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Arbetsgruppen anser att utbildningen måste göras med transparent och tillgänglig i alla 
de övervägda alternativen. Frågan är relevant bl.a. för säkerheten. 
 
6.7.2 Monopol 
 
Vid monopol är det möjligt att fortsätta utgående från en utbildning som anordnats av 
arbetsgivaren. 
 
6.7.3 Regional konkurrensutsättning och kombination av öppen konkurrens och 
konkurrensutsättning 
 
En central förutsättning för konkurrens är att det finns ny arbetskraft som uppfyller 
behörighetsvillkoren. Möjligheterna att ordna en lotsutbildning som är öppen för alla 
måste utredas i den fortsatta beredningsprocessen. 
 
Även när det gäller lotsning förutsätter utsättandet för konkurrens i princip att det finns 
en lotsningsmarknad med flera aktörer och att flera anbud lämnas in. Tills vidare finns 
det emellertid rätt få lotsar som är fritt tillgängliga.  Anbud som gäller enstaka lotsar 
uppfyller inte kriterierna för en tidsmässigt och geografiskt heltäckande 
lotsningsservice. Det går heller inte att garantera att det vinnande bolaget får ta över 
personal från den föregående serviceleverantören. En övergång som s.k. "äldre 
anställda"  kan dock iakttas i utlysningsvillkoren. 
 
6.8 Ekonomiska verkningar 
6.8.1 Lotsningsavgift 
 
Om man jämför lotsningsavgiften med de övriga sjöfartsavgifterna i logistikkedjan var 
den genomsnittliga intäkten per lotsning 1 121 euro 2007. Enligt Finlands 
Hamnförbunds statistik är den genomsnittliga fartygsavgiften 1 279 euro per 
fartygsbesök och de genomsnittliga hamnintäkterna 7 864 euro per fartygsbesök. Den 
genomsnittliga farledsavgiften, som bärs av tullen och som täcker underhåll av farleder, 
isbrytning och fartygstrafikservice, var ca 2 200 euro per fartygsbesök i utrikestrafiken. 
 
6.8.2 Kostnadsfaktorer 
 
Den beställda konsultutredningen kunde endast i begränsad utsträckning förutspå vilka 
ekonomiska faktorer som kan bli aktuella om konkurrensen öppnas. Lotsningens 
ekonomiska drag påverkas i väsentlig grad av två par av kostnadsfaktorer. Det första 
paret är personal och materiel. Personalkostnaderna bestäms enligt ett allmänt bindande 
kollektivavtal. I konsultutredningen utgår man ifrån att materielen kostar samma för alla 
aktörer. Arbetsgruppen har inte utvärderat fördelarna av en eventuell samproduktion. 
Det andra bestämmande paret är prisreglering och servicekrav. Lotsningen får väsentligt 
annorlunda drag om prisregleringen eller servicenivån ändras. 
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Vid det offentliga diskussionsmötet 11.12.2008 föreslog man att kostnaderna kunde 
sänkas genom att omvandla lotsning till yrkesutövning varvid ett allmänt bindande 
kollektivavtal inte skulle vara tillämpligt. För att garantera ett fungerande system skulle 
de enskilda yrkesutövarna ändå vara tvungna att skapa ett samarbetssystem för att sköta 
t.ex. transporter, utbildning, lotsförmedling, osv. Man kan inte utgå ifrån att en enskild 
yrkesutövare klarar av detta. Det är alltså för osäkert huruvida ett sådant system skulle 
fungera på landsomfattande nivå. 
 
6.8.3 Inverkan av beskattningen 
 
Lotsverkets lotsningsavgifter har enligt styrbeslut av Nylands skattebyrå klassificerats 
som momsfria. Om det nuvarande monopolet förändras väsentligt måste även 
lotsningsavgifterna och deras momsstatus utvärderas på nytt. Om lotstjänsterna öppnas 
för konkurrens bör moms uppbäras för dessa tjänster eftersom det i så fall rör sig om 
affärsverksamhet enligt mervärdesskattelagen. En del av momsen skulle utgöra 
genomfakturering, men den egentliga värdetillväxten skulle beskattas. Med tanke på att 
en stor del av lotsningskostnaderna består av löner och lönebikostnader skulle detta 
innebära att logistikkostnaderna ökar. 
 
Om lotsningsavgifter (ca 40 miljoner euro per år) blir momsbelagda skulle momsen 
komma som ett tillägg på kundpriset. Den årliga kostnaden för kunderna skulle enligt 
beräkningarna öka med ca 8,8 miljoner euro med högsta skattesats (22 procent). Av 
detta belopp kan man beräkna att ca två tredjedelar, 6 miljoner euro, inte kan 
genomfaktureras och följaktligen skulle bäras av kunderna. 
 
6.8.4 Ekonomiskt oberoende lotsar och lotsningsbolag 
 
Lotsar ska vara yrkesmässigt oberoende. Det bör finnas garantier på att säkerheten och 
tillgängligheten inte äventyras på grund av lotsarnas bisysslor. Också bisysslorna bör 
utvärderas mot bakgrund av kravet om oberoende. Vissa bisysslor kan skapa kopplingar 
som äventyrar lotsens yrkesmässiga oberoende. 
 
Den som tillhandahåller lotstjänster bör inte vara bunden till företag som tillhandahåller 
andra tjänster så att lotsens yrkesmässiga oberoende äventyras. Servicepaket kan vara 
ekonomiskt lönsamma men de kan också innebära att funktioner kopplas i kors på ett 
sätt som äventyrar lotsens yrkesmässiga oberoende. 
 
6.8.5 Språkfrågan i linjelotsning 
 
I alla de alternativ som granskats av arbetsgruppen ingår möjlighet till linjelotsning. Det 
uppskattas allmänt att omkring 95 procent av alla personer med möjlighet att skaffa 
linjelotsbrev har ett sådant brev. Med de nuvarande villkoren för utfärdande av 
linjelotsbrev är det inte sannolikt att situationen förändras. 
 
Om engelska godtas som ett villkor för erhållande av linjelotsbrev är det däremot 
sannolikt att antalet linjelotsbrev ökar påtagligt. Detta skulle innebära att 
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lotsningsmarknaden minskar, i synnerhet i områden där lotsning för närvarande är 
lönsamt, t.ex. Helsingfors och Kotka. 
 
Möjligheten att utvidga linjelotsningen så att examen kan avläggas på engelska bör 
övervägas. I lotsningsutvecklingsgruppens slutrapport (KM 14/2007) bedöms 
möjligheten att avlägga linjelotsexamen på engelska, som ett undantag till den allmänna 
lotsplikten som kan beviljas på basis av en säkerhetsbedömning och för enskilda 
farleder, fartyg och befälhavare, ha följande konsekvenser: 
 
"I den säkerhetsbedömningsrapport som arbetsgruppen har låtit göra bedöms att ca 8 
procent av fartygen skulle kunna ta vara på möjligheten att avlägga linjelotsexamen på 
engelska. Detta skulle minska lotsningskostnaderna med ca 6,7 miljoner euro. 
 
Om befälhavarna på alla utländska fartyg som enligt fartygsstatistiken 2005 gjorde 
minst 10 fartygsbesök i samma hamn skulle avlägga linjelotsexamen och fartygen skulle 
kunna utnyttja linjelotsbrevet på varje resa skulle lotsningen uppskattningsvis minska 
med högst ca 10 300 lotsningar.  
 
Intäkterna från lotsning skulle på motsvarande sätt minska med ca 11,3 miljoner euro 
per år. Av detta uppskattade belopp skulle 9,0 miljoner euro härröra från Finska vikens 
livligt trafikerade hamnar Kotka, Hangö och Helsingfors. Med beaktande av 
linjelotstilläggen till redericheferna och kostnaderna i samband med avläggandet av 
examina skulle rederiernas lotsningskostnader och logistikkostnader uppskattningsvis 
minska med högst ca 7,7 miljoner euro per år. Minskningen skulle i huvudsak röra 
fartyg som trafikerar hamnarna i Finska viken." 
 
6.8.6 Konsekvenser för statsekonomin 
 
De statsekonomiska verkningarna av lotsning har utretts under tre moment i budgeten 
2009: Sjöfartsverkets omkostnader (31.10.03), Lotsverket (31.60.88) och Prisstöd för 
lotsning på Saimen  (31.30.51). 
 
Kostnaderna för sjöfartsverket som lotsningsmyndighet beräknas uppgå till 873 000 
euro. Dessa täcks med avgiftsintäkter som beräknas uppgå till 361 000 euro (41 
procents kostnadstäckning). Kostnaderna för fartygstrafikservice (VTS) beräknas uppgå 
till 8 059 000 euro vilket har beaktats i beräkningarna om kostnadstäckning för 
skatteliknande farledsavgifter.  
 
Lotsverket är ett statligt affärsverk och är därför upptaget i statsbudgeten under statlig 
kontroll. Omsättningsmålet för lotsverket är 41 miljoner euro. Målet avseende 
vinstredovisning är 50 procent av vinsten eller minst 1,0 miljoner euro. I intäktsföringen 
till staten för 2008 uppskattas en vinst på 1,5 miljoner euro (13.05.01) och 0,1 miljoner 
euro i låneräntor (13.01.04).  
 
Lotsverkets lotsningsavgifter fastställs separat för kustområdena och för Saimenområdet 
genom förordning. I och med att lotsningsavgifterna för Saimen är 74 procent lägre än 
den allmänna avgiftsnivån får Lotsverket 4,2 miljoner euro ur statsbudgeten som 
prisstöd för affärsekonomiskt olönsam verksamhet.  
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Angående de alternativ som arbetsgruppen har granskat har det uttryckts muntliga 
åsikter att staten skulle måsta avsätta betydande anslag för att stöda lotsningsrutter som 
inte är affärsekonomiskt lönsamma. Vidare skulle statens administrativa kostnader och 
utbildningskostnader eventuellt öka vid konkurrens. En förändring i Lotsverkets 
konkurrensställning innebär förändringar i affärsverkets resultat och i ägarens 
vinstredovisning. Samtidigt måste Lotsverkets ställning och framtid inom förvaltningen 
utredas. Denna fråga kan inte förbigås under den fortsatta beredningsprocessen. En 
förändring av konkurrenssituationen och/eller affärsverkets ställning inom förvaltningen 
kan indirekt leda till förändringar i inkomstbeskattningen av lotsning, som idag sköts 
via ett statligt affärsverk, och i momsbeskattningen av lotsningsavgifterna. 
 
6.8.7 Övriga observationer 
 
Arbetsgruppen konstaterar att öppen konkurrens eller konkurrensutsättning kan leda till 
en situation där lotstjänsterna blir bättre och priserna sjunker i ekonomiskt lönsamma 
områden medan lotsningen i olönsamma områden faller på staten eller hamnhållarna 
med dålig kostnadseffektivitet, vilket leder till att priserna stiger och servicen blir 
sämre.  
 
Alternativet öppen konkurrens har i sin helhet framstått som problematiskt. Detta beror 
på att en så väsentlig del av kostnaderna utgörs av materiel- och personalkostnader. 
Lotsarna har ett allmänbindande kollektivavtal enligt vilket löne- och lönebikostnaderna 
bestäms. I de lönsamma områdena, dvs. i första hand Kotka och Helsingfors, finns det 
förutsättningar för t.o.m. mycket god lönsamhet vilket leder till slutsatsen att det i dessa 
områden går att skapa en gediget öppen marknad. 
 
Utöver de randvillkor och antaganden som behandlats i de olika alternativen bör man 
iaktta att nya bolag troligtvis skulle ha högre omkostnader under de första åren än vad 
som syns i konsultutredningen på grund av behovet av investeringar, anskaffningar och 
andra utgifter. Investeringarna i materiel är mycket höga – enbart lotsbåtarna kostar 
omkring 1 miljon euro per båt. Lotsbåtar har en beräknad livstid på ca 20 år. Det är 
osannolikt att lotsbåtar kan utnyttjas inom annan affärsverksamhet i tillräckligt bred 
omfattning. 
 
Arbetsgruppen konstaterar att beräkningarna utgår ifrån en geografisk indelning som 
bygger på Lotsverkets nuvarande modell. Denna indelning är emellertid inte det enda 
alternativet – den geografiska indelningen kan anpassas efter behov. Arbetsgruppen 
anser det dock välgrundat att verksamheten konkurrensutsätts per geografiska områden 
och så att mindre trafikerade hamnar i varje område får en tillräckligt bra service till 
rimligt pris. Närmare villkor avseende priserna och servicenivån för varje område måste 
fastställas i samband med respektive anbudsförfarande. 
 
Konkurrensalternativen måste även ägna uppmärksamhet åt längden på 
lotsningsavtalen. Det är motiverat att sluta fleråriga avtal så att den vinnande 
serviceleverantören har möjlighet att göra ekonomiskt vettiga avskrivningar på 
upphandlad materiel. Avtalen får dock inte vara så långa att de stänger marknaden under 
orimligt långa perioder. 
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6.9 Utvärdering av effektivitet 
6.9.1 Allmänt 
 
Arbetsgruppen har utvärderat om man genom att öppna konkurrensen kan uppnå 
effektivitetsfördelar som är bättre än de i monopol eller större än kostnaderna för 
konkurrensutsättning. Samtidigt har gruppen utvärderat hur fördelarna fördelas på de 
berörda aktörerna. Nedan ges bedömningar om förändringarna och om deras effekt på 
området sjöfart. 
 
I den beställda konsultutredningen dras slutsatsen på basis av de ekonomiska 
indikatorerna att en öppen konkurrens inte är väsentligt mycket effektivare än ett 
monopol. Beräkningarna har gjorts på basis av antaganden som definierats av 
arbetsgruppen samt särskilda kostnadsuppgifter som härletts från Lotsverkets ekonomi. 
Antagandena har bl.a. varit att den obligatoriska servicenivån ska hållas oförändrad så 
långt det är möjligt, att verksamheten ska vara ekonomiskt lönsam (ge ekonomisk vinst) 
och att verksamheten ska utövas i områden som motsvarar den nuvarande geografiska 
indelningen eller i hamnarna. De ekonomiska indikatorerna kan ändras genom att ändra 
antagandena. En ändring av antagandena orsakar emellertid ändringar i alla de 
granskade alternativen. En viktig iakttagelse i konsultutredningen är att det inte finns 
några betydande beräkningsmässiga skillnader mellan de olika ekonomiska modellerna. 
Oberoende av ekonomisk modell inverkar servicenivån och särskilt utryckningstiden på 
verksamhetens kostnadsstruktur, och därigenom på lönsamheten. Enligt slutsatserna i 
konsultutredningen är alternativet konkurrensutsättning hamn för hamn inte lika 
lönsamt som regional konkurrensutsättning, eftersom man går miste om möjligheten att 
utnyttja större regionala enheters materiel- och personalresurser. 
  
6.9.2 Monopol 
 
I alternativet monopol är effektiviteten beroende av hur Lotsverkets serviceutbud 
ordnas. För en totaluppskattning av lotsningskostnaderna måste man emellertid beakta 
randvillkoren för verksamheten: 
1. De krav som lotsningslagstiftningen och lagen om Lotsverket ställer på 
verksamheten. 
2. Kommunikationsministeriets ägarstyrningsmål. 
3. Målen i fråga om servicetid och serviceplikt i statsbudgeten. 
 
Lotsverket ordnar sin affärsverksamhet inom ramen för gällande lagstiftning och ovan 
nämnda randvillkor. Lotsverkets affärsintäkter bestäms genom statsrådets förordning 
(prisreglering) så den exekutiva delen täcker organiseringen av personal och 
produktionsfaktorer. Ju högre efterfrågan på lotstjänster är desto bättre framgång har 
verksamheten, men den aktuella ledningen har endast begränsade möjligheter att 
påverka efterfrågan. 
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Lotsverket har gjort vinst under varje räkenskapsperiod trots att lotsningsavgifterna inte 
har höjts. I en situation med prisreglering är beslutet avseende prissättningen av 
lotstjänster och hur tjänsterna ska inriktas (kunder eller hamnar) i sista hand politiskt. 
 
6.9.3 Att öppna för konkurrens 
 
För att öppna lotsning för konkurrens krävs likadana målmedvetna åtgärder i syfte att 
skapa marknadsförutsättningar som i Isbrytningsgruppens rapport (KM 54/2008): 
1. Efterfrågan på service ska kunna förutses. Detta förutsätter en långsiktig 
upphandlingsstrategi och ett genomförandeprogram för servicen samt en effektiv 
informationsspridning till potentiella serviceleverantörer. 
2. Det ska finnas tillräckligt med efterfrågan på marknaden och efterfrågan ska 
vara sådan att marknaden inte är stängd i långa perioder (spridning i tiden av 
konkurrensen). 
3. Marknadsefterfrågan ska vara så omfattande att det finns plats för flera aktörer 
på marknaden, det uppstår en gedigen konkurrens mellan dem och de har 
förutsättningar att klara sig i konkurrensen. 
4. Upphandlingsmetoderna, avtalens struktur, längd och innehåll samt fördelningen 
av risker ska vara sådana att de uppmuntrar företag till att delta i konkurrensen. 
5. Metoderna för upphandling och konkurrensutsättning samt avtalsstrukturen ska 
göra det möjligt för serviceleverantörerna att utveckla produktiviteten och driva 
en lönsam verksamhet. 
6. Det ska inte finnas konkurrensbegränsningar, oskäliga trösklar för tillträde till 
marknaden, grå ekonomi eller brottslig verksamhet på marknaden. 
7. Upphandlingspersonalen vid den beställande organisationen ska ha den kunskap 
om substans, marknad, upphandling och avtal som krävs. 
8. Serviceleverantörerna ska på motsvarande sätt ha den kunskap som krävs för att 
leverera och sköta servicen. 
 
6.9.4 Konkurrensutsättning 
 
Om lotsning ordnas genom konkurrensutsättning är det myndigheten som bär ansvaret 
för att servicen ordnas. Myndigheten definierar vilken service som upphandlas och 
fastställer kundpriserna eller en prisram. Förhållandet mellan det pris som kunderna 
betalar för servicen och den kostnad som servicen orsakar kan bestämmas enligt vad 
som är lämpligt (överskott, kostnadsneutral eller delvis budgetfinansiering; indelad per 
kundgrupper, hamnar eller områden, eller landsomfattande). I den offentliga sektorn 
finns det en bred erfarenhet från denna typ av beställare-producent-modeller. 
 
Effektivitetsfördelarna i verksamheten ligger i skillnaden mellan anbudstävlingens 
prisnivå och dess kostnader. Ett allmänt antagande är att man genom 
konkurrensutsättning kan uppnå en serviceeffektivitet som inte kan uppnås i ett 
monopol. Fördelarna med konkurrensutsättning är emellertid fullständigt beroende av 
att detta antagande stämmer och av kostnadsnivån för anbudsförfarandet.  
 
Inom lotsning innebär detta att en eventuell effektivering av konkurrenternas och 
Lotsverkets verksamhet kan ge väsentliga effektivitetsfördelar i en konkurrenssituation. 
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Det kan bli möjligt att ordna lotstjänster på ett sätt som är mycket mer kostnadseffektivt 
än för närvarande. Den höjda kostnadseffektiviteten ska överstiga de administrativa 
kostnaderna i samband med konkurrensutsättningen, dvs. kostnaderna för 
anbudstävlingar samt för insamling och förvaltning av kundintäkter. Förvaltningens 
kostnader är emellertid ingen viktig faktor när det gäller konkurrensutsättning. 
 
Vid konkurrensutsättning ska myndigheten bestämma servicens innehåll och pris. 
När man bedömer förutsättningarna för lotsningsverksamheten bör man ta i beaktande 
vilka produktions- och kostnadsfaktorer som det överhuvudtaget är tillåtet och möjligt 
att konkurrera med.  
Lotsstationer, båtar och övrig materiel kan användas med skal- och 
samproduktionsfördelar under förutsättning att de kan användas gemensamt utan att 
strida mot kravet om en oberoende och opartisk lotsningsverksamhet. 
 
Personalens arbetsförhållanden och löner utgör arbetarskydds- och kollektivavtalsfrågor 
för vilka en miniminivå måste garanteras. De deltagande aktörerna måste garanteras 
fullt konkurrensneutrala förutsättningar. Konkurrensen går ut på att tävla om vem som 
erbjuder staten en enhetlig och på förhand fastställd service på det totalekonomiskt mest 
förmånliga sättet. Om konkurrensutsättningen ger effektivitetsfördelar avgörs 
fortfarande frågan hur de fördelas mellan stat, kunder och hamnar av myndigheten eller 
genom lagstiftning.  
 
6.9.5 Kombination av öppen konkurrens och konkurrensutsättning 
 
Vid öppen konkurrens fastställer myndigheten enbart vissa krav som bör uppfyllas för 
att få tillhandahålla lotstjänster. Effektivitetsfördelarna från konkurrensen och hur de 
fördelas mellan stat, kunder och hamnar bestäms på basis av avtal mellan kunden och 
lotsningsbolaget. Statens roll på lotsningsmarknaden är i princip begränsad till 
lagstiftning och tillsyn. Staten kan även vara med som ägare i ett lotsningsbolag. 
 
I detta alternativ är det sannolikt att prisfluktuationerna inom lotstjänster ökar avsevärt. 
Prisfluktuationerna bestäms i så fall av marknaden och fördelarna tillfaller de största 
transportkedjorna i enlighet med skalfördelen. I områden med svag efterfrågan kan 
priserna stiga kraftigt och utbudet blir begränsat eller obefintligt. Detta ställer krav på 
staten att tillhandahålla lotstjänster i olönsamma områden. Endast en del av kunderna 
gynnas av fördelarna med detta servicealternativ, medan det från andra håll skulle 
komma krav på kompensationer ur statliga budgetmedel till en del av kunderna på 
grund av att priserna är för höga. 
 
Av denna orsak har man övervägt en kombination av öppen konkurrens och 
konkurrensutsättning. Lösningen innebär att områden med god ekonomisk lönsamhet 
skulle vara öppna för konkurrens och resten skulle konkurrensutsättas i vettiga helheter. 
Kostnadsnivån skulle sjunka i områdena med öppen konkurrens men stiga i de 
konkurrensutsatta områdena, om inte staten deltar i kostnaderna med hjälp av ett 
prisstöd.  
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7. ARBETSGRUPPENS FÖRSLAG 
 
Efter att i enlighet med sitt uppdrag ha granskat de olika alternativen för 
lotsningsverksamheten och analyserat deras duglighet och inverkan på säkerheten, 
prisnivån, servicenivån, lotsningen i undantagsförhållanden, riskhanteringen och 
skadeståndsansvaret har arbetsgruppen kommit fram till att det finns flera möjligheter 
för hur lotsningsverksamheten kan ordnas vettigt. 
 
Utgående ifrån det som beskrivs ovan har arbetsgruppen beslutat att ge följande förslag: 
1. Bevara det nuvarande monopolet 
2. Regional konkurrensutsättning 
3. En kombination av öppen konkurrens och regional konkurrensutsättning 
 
Om man beslutar att öppna lotsningsverksamheten för konkurrens anser gruppen att det 
återstår frågor som kräver fortsatt utredning, t.ex.: 
• Hur lotsutbildning ska ordnas 
• Hur lotsarnas och lotsningsverksamhetens oberoende status ska definieras 
• Hur prissättningsmekanismen ska bestämmas 
• Hur lotsningsverksamhetens ekonomiska risker ska hanteras och fördelas 
• De statsekonomiska verkningarna och finansieringen 
• Utarbetandet av en fungerande modell för konkurrensutsättningen 
 
Med tanke på hur språkfrågan inom linjelotsning påverkar lotsningsmarknaden föreslår 
arbetsgruppen att även denna fråga avgörs i samband med beslutet om hur 
lotsningsverksamheten ska ordnas framöver. 
 
Arbetsgruppen föreslår att denna utredning sänds ut på remissrunda. Efter remissrundan 
kan beslut fattas på basis av utlåtandena och de synpunkter som ges i denna utredning. 
Särskilt med tanke på de frågor som kräver ytterligare utredning bedömer arbetsgruppen 
att lagstiftningen om öppnandet av lotsning för konkurrens kan förverkligas allra 
tidigast 2010. 
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